NUM. 629 DICIEMBRE 1993 


á ! ; 
¿ j 


TR CS ITESO 


lel Ejército del Aire” 
IEMEEE! 


> 
DA 1.) 
08 


DS Ñ ES var 
IAE 


. > qe 





di3sias 
ri : 


_ PAN SA A > + 
ESTADO NMÍAYOR DE ERA 
DIE - FE 


¿NE 01 = A 


PU=;y2+ = 3 
DOTA AIM 




















REVISTA 
DE 
AERONAUTICA -. 
i Y DOSSIER 
ASTRONAUTICA 
DICIEMBRE 
_ 1993 EL ARFPS: ESTADO MAYOR DE LAS FUERZAS DE REACCION DE LA OTAN 1109 
NUMERO 629 LA NUEVA ESTRUCTURA DE FUERZAS DE LA ALIANZA ATLANTI- 
CA. Por Federico Yaniz Velasco, Coronel de AviaciÓnN ...ococninicinincc... 1110 
CREACION DEL ARFPS. Por Bernardo Buesa Galiano, Teniente Coro- 
Nuestra Portada: A AAN II IE A Rin E 1113 
Mirage F-1 del Ala 46. PLANEAMIENTO OPERACIONAL. Por Bernardo Buesa Galiano, Te- 
Foto: José Terol niente Coronel de Arlillería. ........oooo.ooocononoconiconococinccnnccnononcannononononononono nono 1117 
LAS FUERZAS AEREAS DE REACCION. Por Jose M. Poblador Martí- 
182, Tenterte Coronel ds AVÍSCIÓN cocoa dr AE 1120 


ARTICULOS 








UN PRESUPUESTO DEL EJERCITO DEL AIRE PARA 1994. ¿UN 
PUNTO DE INFLEXION PARA LA ESPERANZA?. Por Victor M. Pas- 
tor Llord, Comandante de Aviación (INT), y Julio Palomares Fominaya, 
Somandanto da:Aviación (INT) ccoo 1085 














- ESPAÑA INICIA LA TERCERA GENERACION DE LOS SISTEMAS 
- DE INSPECCION EN VUELO. Por Jose Luis Delpón Ramos, Capitán 
O O II Oi ce 1089 
EYECCION, EL ULTIMO RECURSO. Por José Terol Albert, Capitán de 
A 1093 
LA CAPILLA DE LORETO, EN PRAGA. Por Gonzalo de Cea-Naharro, 
TOMEnte: COronal De: AVIACIÓN cocer acre 1124 
DEVOCION A NTRA. SRA. DE LORETO EN SANTA POLA. Por Jaime 4 
Aguilar Hornos, Coronel de Aviación......ocococio.mmm.... E menea 1127 Er ja 
HACE AHORA DOS SIGLOS QUE VOLO UN ESPANOL. Por Emilio E adi 
Herrera Alonso, Coronel de Aviación .........wmcomcomómsiósicicnsiiia 11299 La mis dificil de las coda: 
EN EL 90% ANIVERSARIO DEL PRIMER VUELO DE LOS HERMA- la évección: ; dida 
NOS WRIGHT. Por Martín Cuesta Alvarez, Ingeniero Aeronáutico.......... 1133 
HUBBLE: VER LO QUE IMAGINAN NUESTROS OJOS. Por Manuel 
Corral DAI acarrea 1136 | 
UNIDOS POR LA CIENCIA: LA SANIDAD MILITAR CHINA ABRE 00 dl AA PET 1063 
SUS PUERTAS A UNA MISION ESPAÑOLA. Por Julián Rodríguez Aviación Militar... 1064 
Hemández, (GONOralMÓNICO.........ecoorooscoassrcanmacnancamecererrncens remarca sas 1144 Aviación CiVil........................... 1067 
| ; Industria y Tecnología............. 1070 
ESPACIO Drorsisoricnirr pits 1074 
Panorama de la OTAN............ 1078 
Reflexiones: 


¿Olvidar Yugoslavia? Por Rafael 
L. Bardají, Director del GEES....... 1079 
Desde la Barrera: 

Libertad, amor mío. Por Daniel 
SANOS erenccrororermmnansarmnsn ass 1082 
Efemérides Aeronáuticas........ 1084 
Galería de aviones célebres 

Por Felipe EZQuerro................. 1147 
Contexto y texto del documen- 
to histórico. Por Vicente García 
Dolz, Coronel de Aviación........... 
NOUCIA O 














o o he ol nd d en Ñ 
. e Ej >: Ed a E PER 
IS A SS >> 
- DR m -. dE A Ei 


El X-31A/1 en vuelo sobre la base aérea de Edwards Ultima página. Pasatiempos... 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1993 
























Revista de 


MÚNA 


Y ASTRONAUTICA 














Director: 

General: Rafael González-Granda Aguadé 
Director Honorario: 

Coronel: Emilio Dáneo Palacios 

Consejo de Redacción: 

Coronel: Luis Suárez Díaz 

Coronel: Jaime Aguilar Hornos 

Coronel: Gonzalo Ramos Jácome 

Tte. Coronel: Antonio Castells Bé 

Tte. Coronel: Pedro Alcántara Fernández 
Tte. Coronel: Eduardo Cuadrado García 
Tte. Coronel: Jesús Pinillos Prieto 
Comandante: Mario Martínez Ruíz 











Comandante: Rubén García Marzal 
Teniente: Manuel Corral Baciero 

. Redacción: 

Capitán: Antonio M* Alonso Ibáñez 
Teniente: Juan A. Rodríguez Medina 
Diseño: 

Capitán: Estanislao Abellán Agius 
Administración: 

Coronel: Sixto Santa Mayoral 
Coronel: Federico Rubert Boyce 
Coronel: Jesús Leal Montes 


Fotomecánica 
Fotocomposición e Impresión: 
Gráficas Cristal, S.A. 

Luis |, S/N 

Polg. Ind. Vallecas 

Teléf.: 380 12 24 

Fax: 380 11 24 

28031-Madrid 


NÚMEerO Normal ...ccooiccccococo o...» 290 pesetas 
Suscripción anual iiicincioncioo 3.480 pesetas 
Suscripción extranjero ........... 6.400 pesetas 
IVA incluido (más gastos de envío) 
REVISTA DE 
AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 
PUBLICADA POR EL 
EJERCITO DEL AIRE 


Depósito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647 
N.I.P.O. 099-93-002-1 MADRID 


Teléfonos 
Dirección, Administración: 544 28 19 
Dirección: 549 70 00 
Ext. 31 84 
Redacción: 549 70 00 
Ext. 31 83 
Fax: 544 26 12 


E Princesa, 88 - 28008 - MADRID 








1062 








- | ¡ CARABANCHEL; LIBRERÍA GAUDÍ, ARGENSOLA, 13; REVISTA MAYOR (Antonio Gomariz); 


NORMAS DE COLABORACION 

Pueden colaborar con la Revista Aeronáutica y Astronáutica toda persona que lo 
desee, siempre que se atengá a las siguientes normas: 

“1, Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las 
Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que puedan 
ser de interés para los miembros del Ejercito del Aire. | 

2. Tienen que ser originales y escritos mOpecialmente para la Revista, con esti- 
lo adecuado para ser publicados en ella. 

3. El texto de los trabajos no puede tener una axiensión mayor de OCHO folios 
de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los gráficos, 
fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no entran en el computo de 
los ocho folios, se publicarán a juicio de la Redacción y según el espacio disponi- 
ble. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecaniografiados oen disquetes 
Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal Editor, Word Perfect, 
Word, Assistant ..etc. Si se trabaja en entorno Windows es preferible presentar los 
textos en formato ASCII. | 
4, Delos gráficos, dibujos y IIOgIeASs se utilizarán aquellos que mejor admi- 
tan su reproducción. 

5. Además del título deberá figurar el hombie del autor, así como su domicilio y 
teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo poUrS indicarse, si es el caso, la bibliografía le) trabajos 
consultados. 

1052 Siempre se 'acUbará tecitio de los trabajos recibidos, pero ello no comprome- 

.teasu publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se devol- 
verá ningún original recibido, 

E: Toda colaboración publicada será remunerada e acuerdo con las tarifas vigen- 
tes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de colaboración espon- 
tánea. 

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión pe: de sús 
colaboradores. 

10. Todo trabajo Y) colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 
Redacción, Princesa, 88, 28008-MADRID : 





- LIBRERÍAS Y KIOSKOS DONDE SE PUEDE 
ADQUIRIR 
LA REVISTA DE ABRONAUFICA. Y ASTRONÁUTICA - 













EN MADRID: KIOSKO PRINCESA, PRINCESA, 77; KIOSKO FERRAZ, FERRAZ, 78; KIOSKO. 
HOSPITAL DEL AIRE, ARTURO SORIA, 82; KIOSKO QUINTANA, QUINTANA, 19; KIOSKO 
ROMERO ROBLEDO, ROMERO ROBLEDO, 12; KIOSKO KUIOSCO, GENERAL YAGUE, 2; MARI 
BLANCA, 7; 5,4 MARIA DE LA CABEZA, 206; KIOSKO RABASO, CUATRO VIENTOS; KIOSKO 
GALAXIA, FERNANDO EL CATÓLICO, 86; KIOSKO CEA BERMÚDEZ, CEA BERMÚDEZ, 43; 
KIOSKO CIBELES, PLAZA DE CIBELES; KIOSKO HOSPITAL MILITAR GÓMEZ ULLA, 










LIBRERÍA SURCO; LIBRERÍA PARACUELLOS; LIBRERÍA JAIME (Jose L. Jaime Serrano): 
Ñ LIBRERÍA MIGUEL CREUS; LIBRERÍA GEMA BENEDET,; LIBRERÍA CONTINENTAL; LIBRERÍA 
A; JOSÉ VERGARA ROMERO; ESTABLECIMIENTOS ALMER: DISTRIBUIDORA 
: ROTGERS, S.A; CENTRAL LIBRERA; RÉFLEX-3 DISTRIBUCIONES; LIBRERÍA SAN MARTÍN; 

EN BARCELONA: SECTOR CC/ SEIS, S/N MERCABARNA - ZONA FRANCA; SOCIEDAD 
GENERAL ESPAÑOLA DE LIBRERÍA; EN CARTAGENA: MAYOR, 27; EN CASTELLÓN: 

: TRINIDAD, 2 EN LOGROÑO: MURO DEL CARMEN, 2; EN CADIZ: CORNETA. SOTO, . 














EN GRANADA: ACERA DE DARRO, 2; EN BILBAO: EUSCALDUNA, 6 EN SEVILLA: VIRGEN 
DE LUJÁN, 46; EN ZARAGOZA: PLAZA DE LA INDEPENDENCIA, 19 EN PALMA DE 
MALLORCA: CAMINO VIEJO BUÑOLAS, S/N; EN FERROL: as 2 EN BARCELONA: 
SAN FRUCTUOSO, 45; EN MADRID: PUERTA DEL. SOL, 6. 










LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABAJOS 
PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESENTAN LA 
OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 









REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1993 


























Editorial 





mediados del pasado año Alemania anun- 
ciaba su intención de abandonar definitiva- 
mente el Programa EFA, e iniciar un pro- 
yecto distinto de avión, más ligero y ade- 
cuado al nuevo teatro de operaciones europeo 
(“EFA Light”). Después de un minucioso estudio 
llevado a cabo por la Industria y los Estados Mayo- 
res de los cuatro países, se llegó a la conclusión 
de que el desarrollo de un nuevo avión no era posi- 
ble sin asumir importantes retrasos e inversiones 
extraordinarias. La única alternativa viable era una 
versión mas económica del EFA (inicialmente lla- 
mada NEFA (“New EFA”). El 10 de diciembre, los 
Ministros de Defensa de Alemania, Gran Bretaña, 
Italia y España, emitían un comunicado según el 
cual, el Programa EFA debía ser sometido a una 
profunda revisión. Para transmitir más claramente 
la idea de llevar a cabo un nuevo proyecto, acorda- 
ron cambiar también el nombre; así nació el “Euro- 
fighter 2000”. 





La revisión del Programa surge como consecuen- 
cia de dos factores fundamentales: 


a reducción de los presupuestos de Defensa 

que el fin de la guerra fría ha supuesto para 

la mayoría de los países occidentales, acen- 

| tuado en el caso de Alemania por los gastos 
de la Reunificación. 


a desaparición de la amenaza, que ha he- 

cho necesario reducir en consecuencia los 

niveles de fuerza y adecuarlos a lo que aho- 

ra pasa a llamarse riesgos multidirecciona- 
les. Nuevos teatros de operaciones exigen nue- 
vos requisitos operativos y por lo tanto era lógico 
adecuar las capacidades del EFA a la realidad ac- 
tual. 
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EFA, Eurofighter 2000 





e esta forma se ha conseguido rescatar el 
mayor programa de cooperación industrial 
europea en materia de Defensa, a la vez 
que se han podido preservar las cuantiosas 
inversiones hechas hasta este momento. En defini- 


- tiva lo que ahora se plantea es un “avión a la carta”. | 


Sobre un concepto básico de avión avanzado, las | 
naciones disponen de gran flexibilidad en los equi- 
pos, para cumplimentar sus requisitos individuales 
de acuerdo a sus presupuestos y con posibilidad de 
incorporar ciertas capacidades en el futuro. 


s obvio que nuestra Fuerza Aérea necesita 
un avión de superioridad aérea para la pró- 
xima década. El Ejército del Aire ha defini- 
do claramente sus requisitos operativos y el 
EF 2000 los satisface plenamente. Las ventajas de 
participar y poder influir directamente en el desa- 
rrollo de un avión europeo son incuestionables: in- 
teroperatividad, independencia tecnológica y eco- 
nomía en términos de costo de ciclo de vida. El 
Ejército del Aire se plantea actualmente asumir los 
riesgos de un desarrollo, que en nada puede com- 
pararse al método usual de compra de un producto 
acabado, aunque el auténtico desafío se encuentra 
en el terreno de las previsiones logísticas, por tra- 
tarse de un avión nuevo, tremendamente avanzado 
y sin un modelo logístico experimentado que poder 
importar. 





| próximo paso en el Programa corresponde 
a la Industria, que en los próximos meses 
debe convencer a las cuatro naciones de 
su capacidad para hacer del EF 2000 una 
realidad a la altura que exigen los Planes de Ope- 
raciones, en el plazo previsto y con un factor de 
riesgo razonable, entendiendo claramente que la 
adhesión al proyecto de “avión europeo” no puede 
ser a cualquier precio . 
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LA LUCHA POR LOS 1009 AOA 


El X-31 fruto de la colaboración germano-estadounidense, en el control de vuelo a ángu- 
los de ataque elevados. El empuje vectorial lo proporcionan tres deflectores de carbono 
alojados en el flujo de salida del motor 


Un F-16 equipado con motor GE 
F110-100 de empuje vectorial AVEN 
(Axisymmetric Vectoring Engine 
Nozzle), ha alcanzado los 110* de 
ángulo de ataque (AOA), en una ma- 
niobra similar a la famosa “Cobra” 
que todavía exhibe en solitario el 
Sukhoi, Su-27. 

El “VISTA” (Variable-stability In- 
flight Simulator Test Aircraft) es un 
F-16 doble mando especialmente 
adaptado como banco de pruebas 
de estabilidad variable, dentro del 
Programa MATV (Multi-Axis Thrust 
Vectoring), para evaluar las ventajas 
del empuje vectorial multiaxial con 
respecto al empuje vectorial unidi- 
reccional y su aplicación al combate 
aéreo en condiciones de vuelo ex- 
tremas, baja velocidad y gran ángulo 
de ataque. 

Los pilotos en este dominio de 
vuelo jamás experimentado, están 





tratando de buscar nuevas técnicas 
ofensivas y defensivas, ejemplo de 
ello es una curiosa maniobra bauti- 
zada como “Hammer-head”, donde 
se aprovecha la capacidad de alcan- 
zar 100% de AOA , para disipar rápi- 
damente energía y forzar al perse- 
guidor a un “overshoot”. 

Cuando hace unos años el Su-27 
Flanker, demostraba su capacidad 
para mantenerse bajo control a án- 
gulos de ataque superiores a 90*, la 
mayoría de los fabricantes de cazas 
occidentales trataron de quitar im- 
portancia a esta maniobra por no 
aportar ninguna ventaja significativa 
al terreno del combate aéreo. Trans- 
currido un tiempo, la razón parece 
estar de parte del gabinete de dise- 
ño de Sukhoi cuando varios proyec- 
tos occidentales persiguen por otras 
vías, la capacidad de control en án- 
gulos de ataque elevados. 


El "Vista”, un proyecto que combina mandos de control de vuelo eléctricos y empuje vec- 
torial multiaxial para explorar un dominio de vuelo desconocido hasta ahora, al menos 


por la tecnología occidental. 
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El X-31A Enhanced Fighter Ma- 
neuverability aircraft, ha sido desa- 
rrollado conjuntamente con fondos 
del Ministerio de Defensa alemán y 
la agencia estadounidense ARPA 
(Advanced Research Projects 
Agency), junto con la USAF, Navy y 
la agencia espacial NASA. Dos pro- 
totipos han sido construidos por la 
compañía alemana Deutsche Aeros- 
pace (antes MBB) y la americana 
Rockwell International, los aviones 
han completado una primera parte 
de ensayos alcanzando altos valores 
de ángulo de ataque, mediante un 
sistema de control de vuelo espe- 
cialmente diseñado y deflectores de 





Un esquema de la maniobra "Hammer-he- 

ad" realizada por un F-16 "Vista”, alcan- 

zando de forma momentánea los 110? 

E OA, para situarse detrás de su persegui- 
or 


carbono situados en el flujo de sali- 
da del motor, como forma de conse- 
guir un empuje vectorial. 

La maniobra que exhibe el X-31 se 
ha denominado "Herbst" en honor a 
Wolfgang Herbst, el último director 
técnico de MBB, un convencido de la 
utilidad para el combate aéreo de las 
maniobras en el dominio de vuelo 
post-pérdida. 

Consiste en alcanzar los 70% de 
AOA de forma instantánea partiendo 
de 200 Kts, aplicando los deflectores 
de flujo contralabear y cambiar la di- 
rección de viraje 180* acelerando. 
De esta forma se consigue aumentar 
en un 30% el régimen de viraje res- 
pecto a los aviones convencionales 
y lo que es mas importante, la tra- 
yectoria del avión no es predecible 
por los sistemas de seguimiento y 
disparo operativos en los cazas ac- 
tuales. 
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ITALIA BUSCA UNA SOLUCION PUENTE A SU DEFENSA AEREA 








Mirage HI EE y F-104 G, marcaron una época en defensa aérea allá por los años 70. 
España retiró del servicio sus Mirage HI EE en el año 1992 desestimando su modernización, 
Italia se enfrenta ahora a esta decisión pero sin un sustituto para sus ancianos F-104 G. 


Como consecuencia de las demo- 
ras acumuladas por el Programa Eu- 
rofighter 2000, el gobierno italiano es- 
tá considerando una serie de alterna- 
tivas, para cubrir la Defensa Aérea de 
su país actualmente en manos de una 
flota de F-104 con mas de 20 años de 
servicio. 

Las posibilidades que se barajan 
son: la modernización de los F-104 
existentes, o el uso en régimen de al- 


Entre los días 16 y 28 de octubre, ha 
tenido lugar el ejercicio conjunto combi- 
nado "ARDENTE-93”. Este ejercicio ha 
implicado principalmente a fuerzas mili- 
tares de Italia, Francia y España, aun- 
que también se invitó a participar al 
Reino Unido, Turquía, Grecia, Holanda, 
Alemania y Bélgica, que lo hicieron con 
contingentes menores. Este ejercicio 
no se ha realizado en el marco de la 
OTAN, a pesar de que todos los países 
pertenecen a la Organización Atlántica, 
sino que más bien es fruto de una cola- 
boración militar entre países europeos 
que comenzó en este campo con el 
ejercicio “FARFADET-92”, en el que 
España participó en calidad de obser- 
vador. 

El ejercicio consistió en el desarrollo 
de un supuesto de extracción de resi- 
dentes extranjeros de un hipotético pa- 





quiler y posible compra (leasing), de 
aviones procedentes de los exceden- 
tes que con motivo de las reducciones 
presupuestarias se están produciendo 
en el Reino Unido y EEUU. 

Tres son los tipos de aviones dispo- 
nibles en el mercado y que han sido 
evaluados por la Fuerza Aérea ltalia- 
na: los F-15C Eagle, los F-16C Falcon 
y los Tornado ADV (versión de defen- 
sa aérea) británicos. 


EJERCICIO “ARDENTE” 


ís en conflicto, con permiso del gobier- 
no de este país y la hostilidad de un ve- 
cino. El marco de desarrollo de la fase 
real del ejercicio ha sido el Mediterrá- 
neo Occidental e Italia. 

La participación del Ejército del Aire 
ha sido amplia y numerosa, tanto en su 
aportación de medios materiales, como 
en su aportación a los centros de Direc- 
ción y Control del Ejercicio. C-15 (F-18) 
para misiones de defensa aérea, SEAD 
y escolta, CR-12 (RF-4C) para misio- 
nes de reconocimiento, T-10 (C-130) y 
T-19 (CN-235) para misiones de de- 
sembarco aéreo y establecimiento de 
un Puente Aéreo, TK-17 (Boeing 707) y 
TK-10 (C-130) para misiones de rea- 
bastecimiento en vuelo, P-3 (Orión) pa- 
ra misiones de patrulla marítima, TM-12 
(Aviocar) para misiones ESM/ECM, 
HD-21 (Super Puma) para SAR y efec- 
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La decisión final estará influenciada 
por consideraciones de tipo económi- 
co y político, teniendo en cuenta que 
la industria aeronáutica italiana atra- 
viesa una crisis profunda, es de es- 
perar que una parte de la flota de F- 
104 (cuatro o cinco escuadrones, 60 
aviones) pueda ser sometida a revi- 
sión y modernización, lo cual salvaría 
cerca de 3000 puestos de trabajo, 
mientras tres escuadrones recibirían 
aviones, probablemente del tipo Tor- 
nado ADV. 

El Tornado como solución interina, 
posiblemente no sería la apoyada por 
la Fuerza Aérea pero permitiría a la 
Industria participar, especialmente a 
nivel de mantenimiento. La experien- 
cia que en este tipo de material tienen 
las industrias italianas miembros del 
consorcio Panavia, fabricante de la 
versión Tornado de ataque al suelo, y 
las ventajas de tipo logístico como 
consecuencia de la “comunalidad” de 
componentes, con las versiones de 
Tornado GR.1 y ECR actualmente en 
servicio, pueden ser decisivas en el 
momento de la decisión. 

El Reino Unido favorecería esta op- 
ción, ante la inevitable desactivación 
del Escuadrón N*23 de Tornados (con 
base en Leeming) y que con motivo 
de las operaciones aéreas sobre Bos- 
nia en apoyo de las Naciones Unidas, 
se encuentran operando desde la Ba- 
se italiana de “Gioia del Colle”. 


tivos de la EZAPAC y EADA actuando 
como fuerzas especiales, junto con re- 
presentantes del EMA, MOA, MAEST, 
MALEV y ESA en la dirección y control 
del ejercicio, ha hecho que haya podido 
ser aprovechado ampliamente en las 
diversas organizaciones y niveles del 
Ejército del Aire. 

Las primeras impresiones sobre el 
ejercicio son plenamente satisfactorias, 
y posteriores análisis de las operacio- 
nes podrán llevar a conclusiones que 
perfeccionen las acciones militares en 
los supuestos contemplados. El deseo 
de los participantes es continuar con 
este tipo de ejercicio en años sucesi- 
vos, para lo que se ha comenzado a 
preparar un supuesto similar a desarro- 
llar en 1994, y con el nombre de “TRA- 
MONTANA-94”. En este caso España 
será el país anfitrión. 
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PRIMER RODAJE DEL EUROFIGHTER 2000 


k a 


El prototipo alemán del EF 2000, 
(DA1), ha efectuado con éxito las 
pruebas de rodaje a baja velocidad 
en Manchin, sede de la factoría DA- 
SA. El avión tripulado por el Jefe de 
pilotos de ensayo de la Compañía, 
Peter Weger, pasó satisfactoriamente 
las pruebas de actuación simétrica y 
asimétrica de frenos, gancho de fre- 
nado y dirección de rueda de morro, 


» 
UE 
A ES > 








o 
Du? 


ES 


en una carrera de rodaje en la que no 
tenía previsto pasar de los 40 Kts. 
Las pruebas de rodaje a baja velo- 
cidad, marcan un hito importante en 
el Programa de ensayos de este 
avión al estar muy relacionadas con 
el grado de madurez del software que 
rige las leyes de vuelo . Los sistemas 
de control de vuelo eléctricos, FCS 
(Flight Control System), basados en 





PREOCUPACION POR LAS REDUCCIONES EN HORAS 








La revista francesa especializada 
en temas de aviación “Air 8 Cosmos” 
se ha hecho eco de la preocupación 
que existe tanto en la Armada como 
en el Ejército del Aire alemán la vista 
de los accidentes de aviación que 
han sufrido a lo largo del año, y que 
se deben principalmente a errores 
humanos atribuibles a la falta de ex- 
periencia de los pilotos y a la inadap- 
tación de éstos a los modelos de 
avión volados. Por otro lado, “Der 
Spiegel” atribuye los accidentes al 
reducido presupuesto para entrena- 
miento, pues el actual tan sólo permi- 

















DE ENTRENAMIENTO 


te a cada piloto de combate realizar 


120 horas de vuelo al año. 

Según la misma fuente, en el mis- | 
mo caso se encuentra la fuerza Aé-' 
rea de la Federación rusa, que ha te- | 
nido que reducir el tempo asignado 
para entrenamiento a una cantidad 
que oscila entre 25 y 50 horas por pi- 
loto al año. Esta cantidad está muy 
por debajo de las 150 horas conside- 
radas internacionalmente como míni- 
mas para llevar a cabo operaciones 
aéreas de combate efectivas y den- 
tro de los adecuados márgenes de | 
seguridad. | 
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una serie de ordenadores y un pro- 
grama informático, han causado re- 
cientemente la pérdida del único pro- 
totipo del programa estadounidense 
ATF, el YF-22, y cuestionado al go- 
bierno sueco la cancelación del pro- 
grama JAS39, Gripen, después de 
que el segundo accidente, esta vez 
con el primer avión de producción, 
haya demostrado estar relacionado 
con un diseño incorrecto del FCS del 
avión. 

DASA y GEC como responsables 
del Sistema de control de vuelo del 
Eurofighter 2000, han decidido llevar 
a cabo una profunda revisión del 
hardware y software que componen 
el Sistema, para garantizar el máxi- 
mo grado de seguridad en el vuelo 
del primer prototipo. Un fallo similar 
al experimentado por estadouniden- 
ses y suecos en esta fase, podría po- 
ner en peligro la viabilidad del Pro- 
grama. 

Como consecuencia de ésto, se 
espera un nuevo retraso en la fecha 
del primer vuelo y posiblemente en el 
calendario completo del Programa de 
Desarrollo. 
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CONMEMORACION 
DE LA COMPAÑIA “ALL NIPPON 
AIRWAIS” 


La Compañía “All Nippon Airwais” 
ha conmemorado recientemente ha- 
' ber alcanzado la cifra de 500 millo- 
nes de pasajeros transportados a lo 
largo de su historia, recibiendo de la 
industria el Boeing avión 747-400 
que aparece en la fotografía que i¡lus- 
tra esta noticia, el cual ha sido pinta- 
do con vistosos colores de motivos 
marineros, cuyo diseño se debe a 
una niña de 12 años. 

La Compañía japonesa dedicará 
este avión al puente aéreo que man- 
tiene en la ruta aérea entre Haneda y 
Saporo. 


NEGOCIACIONES AEREAS 
ENTRE ESPAÑA Y TAILANDIA 


España y Tailandia han mantenido 
en julio último reuniones de consulta 
y negociación, en las que se analiza- 
ron el marco operativo de los servi- 
cios regulares y la consolidación de 
los servicios “charter”, actualmente 
operados por la Compañía española 
“Air Europa”, desde la temporada es- 

tival de 1990. 

Como consecuencia de estas ne- 
gociaciones, se confirmaron los 
acuerdos sobre un “cuadro de rutas” 
ampliado para los servicios regulares 
de las Compañías que designen am- 

















bas partes y se estableció un “enten- 
de cordiale” que garantiza y consoli- 
da los servicios “charter” a Bangkok 
con un vuelo semanal, a lo largo del 
año, por parte española; frecuencia 
que puede ser incrementada, si la de- 
manda de tráfico lo requiere, a dos 
vuelos semanales durante los meses 
de julio, agosto y septiembre. 


CONVENIO AEREO ENTRE 
ESPANA E IRAN 


Durante el pasado verano se cele- 


' braron en Madrid negociaciones con 


una comisión iraní, como resultado de 









y renovación de los aeropuertos tiner- 
feños, prevé diversas actuaciones so- 
bre las actuales instalaciones del 
“Reina Sofía” y del de “Los Rodeos”. 

Por lo que respecta al aeropuerto 
de Tenerife-Norte (“Los Rodeos”), es- 
te Plan contempla acciones dirigidas 
a la potenciación del tráfico aéreo en 
la isla, con la ampliación de la termi- 
nal de pasajeros y la de los aparca- 
mientos exteriores de vehículos, así 
como las áreas industriales. 

El aeropuerto Sur “Reina Sofía” 
precisa la ampliación y remodelación 
tanto del edificio terminal de pasaje- 
ros como el de mercancías, cuyos 
respectivos proyectos están sobre el 






El Plan Director 0% la a 


rán un Centro de Tratamiento de Da- 


tablero. Asímismo están previstas 
mejoras sobre la pista de atarrizaje y 
plataforma de estacionamiento de 
aviones, así como la construcción de 
una nueva pista de aterrizaje y calles 
de rodadura con salidas a la actual. 
Con relación al proyecto de auto- 
matización del Sistema de Tráfico Aé- 
reo, el archipiélago canario contará 
próximamente con un nuevo Centro 
de Control de Ruta y una nueva área 
terminal, mejoras a las que se añadi- 













tos Radar, Sistema de Comunicacio- 
nes Voz y la Red de Telecomunica- 
ciones Fijas Aeronáuticas, las cuales, 
mejorarán notablemente el tráfico aé- 
reo en las islas. 
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las cuales, se firmó un nuevo Conve- 
nio bilateral sobre Transporte Aéreo 
que permitirá reestablecer enlaces 
aéreos regulares entre España e Irán. 

Según este Convenio, las Compa- 
ñías “Iberia” e “Iran Air” podrán iniciar 
sus servicios con una frecuencia se- 
manal desde sus respectivos territo- 
rios a Teherán y Madrid, respectiva- 
mente, vía puntos intermedios y con 
posibilidad de ampliar sus servicios a 
otros puntos, con la posibilidad de in- 
crementarse a dos frecuencias sema- 
nales si la demanda lo requiere. 


XXVIIl VUELTA AEREA A ESPAÑA. 
XI TROFEO DE S.M. EL REY. 


Organizada por el Real Aeroclub 
de España y el patrocinio de la Junta 
de Galicia y el “Xacobeo'93”, entre 
los días 14 y 18 de julio pasado, tuvo 
lugar la XXVII! Vuelta Aérea a Espa- 
ña: “XI Trofeo de S. M. el Rey”, cu- 
briendo el recorrido Cuatro Vientos- 
Labacolla (Santiago de Compostela) 
en cinco etapas con escalas en Noa- 
ín (Pamplona), Agoncillo (Logroño), 
Villafría, Rozas (Lugo) y Labacolla 
(Santiago de Compostela), resultan- 
do vencedora la avioneta EC-DIL tri- 
pulada por los señores Benhabú Ha- 
zán y Cemborain. 

El mismo día 18 y tras una ofrenda 
de los participantes al Apostol Santia- 
go en la Catedral, como acto final tu- 
vo lugar la entrega de premios de es- 
ta especial Vuelta a España. 
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Boeing 747-400 


NUEVOS VUELOS REGULARES 
DE “AIR EUROPA” 


La Compañía española “Air Euro- 
pa” tiene anunciado que, en noviem- 
bre del presente año, iniciará 34 vue- 
los semanales regulares entre Palma 
de Mallorca y Madrid, Barcelona, Va- 
lencia, Alicante, Vitoria y Oviedo, así 
como, partiendo de Tenerife-Norte 
(“Los Rodeos”), con Sevilla, Málaga, 
Salamanca, Vigo y Santiago de Com- 
postela, además de las poblaciones 
operadas desde Palma de Mallorca 
antes citadas. 

Para ello, “Air Europa” dispondrá 
de ocho aviones Boeing 737-300 y 
cuatro 767-200. 






ofrece la noticia que publicamos en 
esta Sección de la O.A.C.!., sobre las 


mento del tráfico aéreo mundial de pa- 
sajeros, para las Compañías de Líne- 
as Aéreas parece no corren “vientos” 
tan halagúeños como se desprende 
de las siguientes noticias: 


suprimirá 30 líneas y 15 escalas; redu- 
cirá las inversiones; congelará los sa- 
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Pese a los buenos augurios que nos 





“previsiones” y “estimaciones” de au- 


”Air France ha informado de su in- 
tención de eliminar 4.000 puestos de 
trabajo hasta finales del año próximo; | 


larios, y venderá la cadena de hoteles 
“Meridien”, tiendas libres de impues- 
|tos “Saresco” y parte del “Servair”, lo 











ESPAÑA EN EL COMITE 
DE COORDINACION DE LA 
COMISION EUROPEA DE 
AVIACION CIVIL 


A finales del pasado mes de junio, 
se celebró en París la reunión de la 
Comisión Europea de Aviación Civil 
(CEAC), que agrupa a 32 Estados 
europeos, para tratar aspectos rela- 
cionados con las Autoridades Con- 
juntas de Aviación, política de Nave- 
gación Aérea, Seguridad, relaciones 
con los Estados de la CEl y aproba- 
ción del presupuesto para 1994. 

Finalmente, se celebró la elección 
de tres nuevos miembros del Comité 
de Coordinación, uno de los cuales 


que supondrá un ahorro de unos 
5.100 millones de francos hasta finales 
de 1995. | 

-La “American Airlines”, considerada 


por la “International Airline Passengers | 
| Association” como la Compañía más 
| segura y que cuenta actualmente con 
una plantilla que ronda los 98.000 em- 


pleados, ha anunciado también la re- 


ducción de su personal de apoya: y ad- 


ministrativo. 
--La Compañía “Continental”, tam- 
bién norteamericana, comunicó re- 


| cientemente que reducirá en 2.500 los 
42.000 empleados antes de finalizar el 


presente año 1993, ciñiéndose a jubi- 
laciones anticipadas y cancelación de 





| nueve rutas, seis de ellas intemacio: 





hasta un 20 % de las rutas actualmen- 


Juan Sáez. Se prevé por la compañía 








fue el español Juan Manuel Bujía Lo- 
renzo, actual Director General de 
Aviación Civil de España. 


OPOSICION A LAS AYUDAS 
ESTATALES 


El presidente de la compañía “Bri- 
tish Airwarys” ha comunicado que se 
opondrá enérgicamente a la conce- 
sión de las ayudas estatales solicita- 
das por compañías como “Air Fran- 
ce”, “Iberia” y SABENA, las cuales 
tienen dificultades económico-finan- 
cieras, valoradas en unos 3.000 mi- 
llones de dólares. 


“OASIS” RECIBE UN MD-83 


La compañía española “Oasis” ha 
recibido un McDonnell-Douglas DC- 
83, alquilado a la norteamericana 
“Private Jet Expeditions”. Este avión 
sustituirá a uno de los que “Oasis” te- 
nía alquilado a la compañía mexicana 
“Aerocancún”. 


DEL INFORME ANUAL 1993 DE 
LA.T.A. 


El Informe Anual de 1993 de la 
|.A.T.A., señala que en 1992 hubo un 
factor que eclipsó a todos los demás. 

Según este Informe, los miembros 
de la Asociación perdieron 11.500 mi- 
llones de dólares netos en los servi- 





nales. 

Por su parte, la compañía española 
“Iberia” ha anunciado que, entre las 
medidas a tomar para sacarla a flote, 
se cerrarán, por falta de rentabilidad, 









te operadas por “Iberia”, de entre las 
que destacan las de Tokio y Miami, y 
cuya Base de Operaciones en rre 
ca será cerrada, con toda seguridad, 
según del nuevo Director General 










“Iberia” que las pérdidas que tendrá a 
finales del presente año 1993 frisarán 
los 35.000 millones de pesetas, cifra 
muy próxima a la de 1992. 
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cios regulares internacionales duran- 
te los tres primeros años de la déca- 
da de los 90, destacando que solo en 
' 1992, las pérdidas experimentadas 
' fueron de 4.800 millones de dólares, 
' siendo el principal motivo de ello, el 
exceso de capacidad, lo que dió ori- 
gen a prolongadas, y a veces fero- 
ces, guerras de tarifas, y a las que se 
uniría una recesión prolongada, el 
aumento del desempleo, especial- 
mente entre el personal director y ad- 
ministrativo, y la voluntad de reducir 
los costes en todos los sectores de la 
economía. 

Para 1993, si bien se advierten ya 
' los primeros indicios del retroceso en 
el exceso de capacidad, las pérdidas 
que sufran los miembros de la IATA 
difícilmente serán inferiores a la mi- 
tad de las experimentadas en 1992, 
pues el logro del incremento espera- 
do, representará un difícil reto. 


O.A.C.!.: REACTIVACION 
DEL TRAFICO AEREO MUNDIAL 
EN LOS DOS PROXIMOS ANOS 


La O.A.C.!., tras el experimentado 
aumento del 6 % en 1992 del tráfico 
de pasajeros, prevé que el de las Lí- 
neas Aéreas del mundo aumentarán 
otro 6 % en 1993; un 7 % en 1994, y 
algo más del 7 % en 1995. 

Estima que el Tráfico Aéreo total 
de pasajeros, tanto internacional co- 
mo interior, de las Líneas Aéreas de 
los 180 Estados miembros de la 


























Antonio Martínez Sarandeses, en una intervención en el Consejo Mundial de ACI. 


O.A.C.!., fue de 1.95 billones de pa- 
sajero-kilómetro en 1992, y calcula 
que aumentará a 2.07 billones en 
1993; a 2.21 en 1994, y a 2.37 en 
1995. 

Las Líneas Aéreas de Asia/Pacífico 
seguirán mostrando el mayor incre- 
mento regional en el tráfico de pasa- 
jeros, mientras que el europeo au- 
mentará a un ritmo inferior al prome- 
dio mundial, sobre todo como 
resultado de los cambios económicos 
estructurales que está experimentan- 
do la región. 





EL DIRECTOR DE A. E. N. A., 
NOMBRADOMIEMBRO DEL 
COMITE EJECUTIVO DEL ACI 


En la Asamblea Mundial del ACI 
(Airports Council International) cele- 
brada en Nueva Delhi (India) el pasa- 
do 10 de noviembre, El Director de 
Aeropuertos Españoles Antonio Mar- 
tínez Sarandeses, que además es 
miembro del Consejo Mundial de ACI 
desde noviembre de 1992, ha sido 
también designado miembro del Co- 
mité Ejecutivo de Organismo. 


PRONOSTICOS DE LA OACI DEL TRAFICO REGIONAL DE PASAJEROS PARA 1993-1995 


(Pasajeros-Kilómetros efectuados) 
miles de millones 


e 
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AISA REVISA EL MYSTERE XX 


Aeronáutica Industrial SA (AISA) ha 
completado los trabajos correspon- 
dientes a la revisión C del avión Mys- 
tere XX (T-11) n2 219. | 

Es la primera vez que esta revisión, 
que se hace cada 6 años, se ha efec- 
tuado en España y para ello AISA ha 
contado con el apoyo técnico de Das- 
sault Falcon Service, empresa que 





hasta el presente había llevado a ca- 
bo las citadas revisiones en los Mys- 
tere españoles. 

Se han realizado ya vuelos de en- 
sayos con resultados que pueden ser 


considerados excelentes, no sólo en 
el área de motor y aerodinámica sino 
también en el de aviónica (navega- 
ción y comunicaciones) y de APU, 
sistemas que han sido mejorados con 
respecto al modelo original. 

Se prevé que este avión pueda es- 
tar pronto operativo en su nueva uni- 
dad destinataria. 


Con estos trabajos se da un paso 
más en lo que puede ser el futuro de 
AISA en el campo de revisión y mo- 
dernización de aviones, área en la 
que ya tiene una amplia experiencia. 


CONTRAPARTIDAS INDUSTRIALES 
ASOCIADAS A LA ADQUISICION 
DEL AV-8B HARRIER ll PLUS 


El contrato de adquisición del AV- 
8B HARRIER l| PLUS para la Armada 
Española (ver RAA núm. 624 de Ju- 
nio 1993), supondrá como lo fue en 
su día la adquisición del EF-18 para 
el E.A., un importante paquete de 
contrapartidas por parte del fabricante 
(McDonnell Douglas Aerospace) del 
que se derivarán importantes benefi- 
cios para la industria nacional. 

INDRA, creada por la fusión de Ce- 
selsa e Inisel, ha sido nombrada pri- 
mer contratista en simulación y ban- 
cos automáticos de prueba, áreas en 
las que se participó de forma muy ac- 
tiva dentro del Programa EF-18 con el 
desarrollo de su simulador de vuelo y 
los bancos automáticos de prueba 
AIRSIM y HTE (Hornet Test Equip- 
ment) así como en la adquisición de 
capacidad de apoyo de ingeniería en 
el RSTS (Radar Set Test Station). 

En el área de simulación, INDRA 
será responsable de la actualización 
del simulador de vuelo del AV-8A de- 
sarrollado por Ceselsa, mientras que 
en el área de bancos, tendrá como 
cometido el desarrollo de programas 
de prueba para diagnóstico y aisla- 
miento de averías de elementos de 
aviónica en el banco CASS (Consoli- 
dated Automated Support System). 

El citado banco, desarrollado por 


Ñ ACTUALIZACION DE LAS PUBLICACIONES DEL EF-18 A NIVEL NACIONAL 





Con la adjudicación el pasado mes de 
septiembre, del expediente para transte- 
rencia de la gestión y actualización de 
las Publicaciones Técnicas del EF-18 al 
consorcio formado por las empresas 
BAZAN, BDE (Base Documental de la 
Empresa) y EEAA (Empresarios Agru- 
pados), se inicia el proceso de transfe- 
rencia de capacidad de McDonnell Dou- 
glas Aerospace al consorcio Español, 
que se hará cargo en el futuro, de la pu- 
blicación, actualización, distribución y 
control de cambios de los manuales téc- 
nicos peculiares del EF-18. 

Entre los objetivos del citado expe- 
diente, se incluye así mismo la creación 
de una base de datos electrónica MIL- 
STD-1840A que sirva de base para el 
futuro desarrollo de manuales interacti- 
vos puramente electrónicos (IETM) que 
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se distribuirán en formato CD-ROM, con 
el fin primordial de reducir el tiempo me- 
dio de recuperación de aeronaves, mini- 
mizando el tiempo transcurrido entre la 
detección de discrepancias y el momen- 
to en que el mecánico se encuentra a 
pie de avión con los medios necesarios 
para corregirla. 

Con este ambicioso proyecto, el Man- 
do del Apoyo Logístico contará con los 
medios necesarios para adaptar de for- 
ma rápida los manuales técnicos del 
EF-18 a las peculiaridades de su confi- 
guración y a los procedimientos de ope- 
ración y apoyo del E.A., abaratando los 
costos derivados de cambios ajenos a 
otros usuarios. 

Tras una fase de Preparación y En- 
trenamiento, en las que el consorcio se 
familiarizará con las diferentes fuentes 






de cambio a los manuales, se comenza- 
rán a mediados del año 1995 las fases 
de producción y distribución de manua- 
les y su conversión gradual a MIL-STD- 
18404. 

Una gran parte de la carga de trabajo 
requerida para la actualización de ma- 
nuales consistirá en la identificación de 
los cambios a introducir cada vez que 
se genere entre otros, una Orden Técni- 
ca de Cumplimentación en Plazo, un 
cambio al Plan de Mantenimiento o al 
Nivel de Reparación asignado a un ele- 
mento, o un Informe de Deficiencia de 
manual técnico. En este proceso, el pa- 
pel de la Gestión Integrada de la inge- 
niería del Sistema de Armas por parte 
del E.A. es de vital importancia para la 
consecución de los objetivos estableci- 
dos. 
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USN con el fin de normalizar y redu- 
cir el número de sistemas automáti- 
cos diferentes embarcados en sus 
portaaviones, tendrá capacidad de 
diagnóstico de la práctica totalidad .de 
módulos de aviónica, incluyendo RA- 
DAR y contramedidas electrónicas, y 
de sus circuitos componentes. 

Dentro del mismo programa de ad- 
quisición, CASA obtendrá dentro del 
programa de compensaciones aso- 
ciado, el montaje de las ocho unida- 
des adquiridas y la modernización de 
parte de la flota actual de AV-8A. 


PARTICIPACION DE C.A.S.A. EN EL 
, EUROFLAG 


Construcciones Aeronáuticas, S.A., 
componente del EUROFLAG (Euro- 
pean Future Large Aircraft Group), 
junto con las empresas europeas Ae- 
rospatiale, Alenia, British Aerospace 
y Deutsche Aerospace Airbus, partici- 
pa en la fase de viabilidad del EURO- 
FLA (European Future Large Aircraft) 
con un porcentaje del 17.8% en todas 
las disciplinas del programa, cuyo ob- 
jetivo es el diseño, fabricación, venta 
y apoyo logístico del FLA (Future Lar- 
ge Aircraft). 

La fase de viabilidad del programa, 
en el que además de España, partici- 
pan Alemania, Bélgica, Francia, Italia, 
Portugal, Reino Unido (como obser- 
vador) y Turquía, durará hasta finales 
del año 1994. Según la planificación 


actual, la fase de producción comen- 
zaría en 1998, y el primer vuelo ten- 
dría lugar en el año 2002. 

El FLA, según los objetivos de Es- 
tado Mayor de los paises participan- 
tes, será un transporte táctico todo 
tiempo capaz de transportar una car- 
ga de 25 toneladas a una distancia 
de 2000 millas náuticas, del que exis- 
tirán además las versiones cisterna y 
patrulla marítima. 

Aunque no se ha completado la fa- 
se de definición, el FLA será proba- 
blemente un tetrarreactor de fuselaje 
ancho, con ala alta y cola en *T”, 
equipado con rampa y portalón de 
carga. 
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SUSTITUCION PROVISIONAL DEL 
F-104 DE LA FUERZA AEREA 
ITALIANA 


Como consecuencia del retraso del 
Programa EFA tras su conversión al 
EF-2000, la Fuerza Aérea italiana ne- 
cesita substituir de forma provisional 
sus obsoletos F-104, hasta que se 
disponga de los primeros escuadro- 
nes operativos del EF-2000 en el año 
2005. 

Dado que el sistema de armas 
substituto se considera provisio- 
nal,por mantenerse operativo sólo 
hasta la activación de los primeros 
escuadrones de EF-2000, y debe ser 
financiado de forma que afecte lo mí- 
nimo a este programa, la adquisición 
de aeronaves nuevas esta práctica- 
mente descartada. Asimismo parece 
descartarse la adquisición de mode- 
los usados de versiones fabricadas 
recientemente. 

La solución al problema de la susti- 
tución temporal, sería la adquisición 
de cazas usados con una vida acu- 
mulada comprendida entre las 3000 y 
5000 horas de vuelo de forma que 
cumpliesen su ciclo de vida útil al co- 
mienzo del próximo milenio, según se 
desprende de los contactos iniciados 
con la USAF para el alquiler de las 
versiones A/B del F-15 o del F-16. 

Los requisitos actuales de la Fuer- 
za Aérea italiana se establecen en 48 
aviones operativos distribuidos en 
cuatro escuadrones, por lo que la ad- 





1071 


INDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


quisición basada en factores de dis- 
ponibilidad operativa y atricción, as- 
cendería a un total de 70 unidades. 
Entre las opciones disponibles, se 
encuentra el Programa EVT mediante 
el cual se extendería, a nivel nacional 
la vida útil del sistema actual hasta co- 
mienzos del próximo siglo. Este pro- 
grama se considera poco atractivo pa- 
ra la Fuerza Aérea Italiana, ya que no 
incluye modernización alguna ni incre- 
mento de la capacidad operativa. Con 
el fin de mantener la participación de 


la industria nacional, el programa de 
substitución deberá llevar asociadas 
contrapartidas comerciales del mismo 
orden de magnitud que el programa 
EVT. Entre las potenciales contraparti- 
das se encuentra el establecimiento 
del tercer escalón de mantenimiento 
en la industria Italiana. 

Aunque el F/A-18 parece totalmen- 
te descartado como candidato, la 
Fuerza Aérea italiana ha recibido la 
oferta de dos escuadrones de TOR- 
NADO ADV por parte del Gobierno 


Británico, y podría iniciar contactos 
con la Fuerza Aérea Belga para la 
venta de unos 40 F-16. 

Entre todas las posibles solucio- 
nes, la adquisición de los F-15 pare- 
ce en un principio tener más posibili- 
dades, por ser el sistema preferido 
por la Fuerza Aérea y el que genera- 
ría mayores contrapartidas. El siste- 
ma substituto deberá estar operativo 
dos años después de la firma del 
contrato, inicialmente prevista para fi- 
nales del presente año. 


HOMOLOGACION DE LA BOMBA BME-330 B/AP 


La Dirección General de Armamen- 
to y Material (DGAM) ha concluido 
con el proceso de homologación de la 
bomba BME-330 B/AP (Bomba Múlti- 
ple Española Anti Pista), construida 
por Explosivos Alaveses (EXPAL), 
con la publicación en el BOD N* 234 
del pasado mes de Noviembre de la 
homologación de dicha bomba sobre 
el avión Mirage F-1 (C-14). 

Este paso permite la venta de la ci- 
tada bomba en el mercado internacio- 
nal que, a la vista de los contactos 
mantenidos hasta el presente en los 
distintos salones internacionales de 
armamento, está enormemente inte- 
resado en este producto dadas las 
excelentes características que pre- 
senta desde el punto de vista operati- 
VO. 
La BME-330 B/AP, cuyo peso es de 
317 kg., es una bomba múltiple de 


una gran versatilidad y su utilización 
principal es en operaciones anti pis- 
tas. La submunición está compuesta 
por bombetas anti pista y de negación 
de área capaces de causar importan- 
tes daños, tanto a las pistas como a 
los aviones, al mismo tiempo que pro- 
duce la negación de área durante un 
tiempo que puede ser programado. El 
paracaídas de frenado del que va do- 
tado permite el lanzamiento a muy 
baja cota. 

La submunición está compuesta 
por un total de 28 bombetas, 8 que 
corresponden a anti pistas y las 20 
restantes a negación de área. Todas 
ellas llevan su propio paracaídas que 
les permite, por una parte, impactar 
en el terreno con un ángulo óptimo de 
penetración y, por otra, conseguir una 
mejor dispersión sobre la zona ataca- 
da. 


La SAP (submunición anti pista) tie- 
ne un peso de 18 kg. y puede conse- 
guir daños de una extensión de 50 
m2. en pistas de hormigón. La SNA 
(submunición de negación de área) 
tiene un peso de 820 gr. y gracias a 
sus efectos tanto incendiarios como 
de fragmentación puede, al mismo 
tiempo que impedir los trabajos de re- 
paración de pistas posteriores al ata- 
que, dañar seriamente a vehículos y 
aviones que operen en la zona. La 
explosión sucederá por contacto con 
la bombeta o bien al finalizar el tiem- 
po previamente programado. 

La bomba se encuentra ya integra- 
da en el avión EF-18 (C-15) en una 
determinada configuración y actual- 
mente se está procediendo a ensayar 
una segunda configuración que au- 
mentará la operatividad de dicho 
avión. 
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Il CONGRESO NACIONAL DE LA 
INGENIERA AERONAUTICA 
Entre los dí- 
a as 15 y 19 de 
11 Congreso Sá noviembre de 
Nacional de la | 1993 y con el 


Ingeniería Aeronáutica 


Nuevos Horizonte 


lema “Nuevos 
Horizontes” se 
celebró en el 
Palacio de Congresos de Madrid, el || 
Congreso Nacional de la Ingeniería 
Aeronáutica, convocado por la Asocia- 
ción y el Colegio Oficial de Ingenieros 
Aeronáuticos de España. Este Con- 
greso tenía como objetivos principales 
el analizar, desde el punto de vista de 
la Ingeniería Aeronáutica española, la 
situación y las perspectivas del Sector 
Aeronáutico español, así como contri- 
buir al desarrollo aeroespacial me- 
diante recomendaciones en los diver- 
sos campos de esta disciplina 
profesional, que se destaca por su 
gran amplitud. En efecto la Ingeniería 
Aeroespacial, y por lo tanto la Indus- 
tria Aeroespacial, abarca todos los 
campos de actividad científica e indus- 
trial. Además podemos afirmar que el 
gran desarrollo del siglo XX, es debido 
a los adelantos aeronáuticos y espa- 
ciales. La participación de los Ingenie- 
ros Aeronáuticos, entre los que se 
contaban entusiastas alumnos de las 
Escuela de Ingeniera Aeronáutica, se 
acercó al millar. Además hubo repre- 
sentantes del Gobierno de la Nación, 
y de las Administraciones Públicas. La 
apertura del Congreso fue proclamada 
por el Ministerio de Transportes, en el 
acto inaugural, después de que habla- 
ran el Decano del Colegio y presiden- 
te de la Asociación y el Presidente del 
Il Congreso. Este Congreso se espe- 
raba con gran atención, ya que, desde 
1956, en que tuvo lugar el primero, la 
Ingeniera Aeronáutica española no 
había tenido ocasión de expresar su 
forma de pensar. 





MICROSOFT, UNA NUEVA 
VERSION DE SU PROGRAMA DE 
SIMULACION DE VUELO 


Es la versión 5.0 del Programa Mi- 
crosoft Flight Simulator para ordena- 
dores personales IBM y compatibles. 
Con esta nueva versión los usuarios 
pueden experimentar desde sus orde- 
nadores personales una aventura en 





CASA GANA UN CONTRATO DE LA ESA 


La ESA, Agencia Espacial Europea, ha elegido Construcciones Aeronáuti- 
cas para la construcción de uno de los instrumentos para el análisis del com- 
portamiento medio ambiental de la Tierra dentro de la misión ENVISAT. CA- 
SA va a desarrollar los paneles radiantes que forman uno de los elementos 
esenciales de la antena. Este trabajo se sacó a concurso entre CASA y la 
sueca SAAB ERICSON, pero se ha encargado a la primera, ya que es la que 
cumple mejor las especificaciones definidas, según los expertos de ESA. El 


ENVISAT es un radar de aper- 
tura sintética en banda C y está 
destinado a obtener imágenes 
“todo tiempo” de la Tierra. Para 
ello deberá disponer de una 
antena de 10 x 1,5 m. constitui- 
da por veinte paneles radian- 
tes. Cada uno de ellos está 
constituido por 16 tiras de 24 | 
radiadores elementales, que | 
operan en banda C (5,331 
GHZ) con una ganancia de 
más de 30,2 decibelios. Cada 
tira de esas consiste en un ra- 
diador impreso patentado por 
CASA y DETICOM, montado 
en un substrato de sandwich 
de nido de abeja. 


vuelo que alcanza un alto nivel de rea- 
lismo gráfico. Este programa ofrece 
completas experiencias de vuelo con 
niveles de alta calidad que aportan la 
riqueza del realismo gráfico del esce- 
nario en que se opera y el aspecto y 
los sonidos auténticos del puesto del 
piloto y de los elementos del panel de 
control. El entorno de vuelo y la amplia 
variedad de opciones para actividades 
de vuelo han sido mejorados e inclu- 
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Rueda del panel de la antena en cámara ECOICA. 
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yen la capacidad de viajar alrededor 
del mundo, con los escenarios apro- 
piados y con cambios de horario, para 
que los usuarios puedan elegir su ca- 
mino sobre continentes y océanos. 
También se ha incluido un nuevo sis- 
tema de longitud/latitud que ayuda a 
los usuarios el destino y la situación 
actual del vuelo. Asimismo existe un 
nuevo control climático que permite 
elegir las condiciones meteorológicas 
del vuelo. 


CHINA ENTREGARA SEIS AIRBUS 
A340 

La compañía China Aviation Sup- 
plies Corporation (CASC), de la Repú- 
blica Popular de China firmó el pasado 
16 de noviembre un contrato para la 
compra de seis Airbus A340, con un 
montante de aproximadamente 700 
millones de dólares. La entrega del 
primero de esos aviones será hacia 
mediados del 97. Este avión estará 
completamente renovado y llevará re- 
actores CFM-56-5C2 de CRM Interna- 
tional. Según las previsiones de la 
Compañía Airbus, las compañías chi- 
nas les comprarán 620 aparatos de 
aquí al año 2011, para sustituir sus 
aparatos ya envejecidos, y responder 
al crecimiento de sus flotas. 





1073 








ESPACIO 


EN ORBITA 





20 de septiembre de 1993.- Fraca- 
sa en la India el intento de poner en 
órbita correcta un satélite E lanzado 
desde Sriharikota, al presentarse un 
problema en la separación de la se- 
gunda etapa del lanzador que impidió 
se alcanzase la órbita prevista. 

30 de septiembre.- Rusia lanza des- 
de Baikonur un satélite de comunica- 


ciones con un cohete Proton, el pri- | 


mer vuelo de este gran lanzador des- 
de el fallo de su misión anterior en 
Mayo por contaminación del combus- 
tible en la segunda etapa. 

12 de octubre de 1993.- Despega 
hacia la estación Mir una nave de su- 
ministro Progreso llevando un experi- 
mento de cristalización de Boeing con 
12 muestras que permanecerán a 
bordo de la estación durante un mes 
desarrollando con gran uniformidad 
grandes cristales de proteína. El ma- 
terial será enviado posteriormente a 
tierra en una cápsula de recuperación 


Raduga. La misión forma parte de los | 


acuerdos entre la compañía america- 
na y NPO Energía para realizar inves- 
tigaciones farmacéuticas y ha sido 
concebida, desarrollada y puesta en 
el espacio en sólo seis meses, plazo 
inusual en las actividades espaciales 


21 de octubre de 1993.- El vuelo 
60 de Ariane en configuración 44LP 
pone en órbita el primer satélite, F1, 























Meteosat 6 


de la serie VIl de INTELSAT, dedica- 
do a servicios de telecomunicaciones. 
Fabricado por Space Systems Loral, 
tiene una vida útil prevista de 17 años 
sobre el Pacífico. Su masa es de 
3.756 kilogramos y va equipado con 
26 transpondedores en banda C y 10 
en banda Ku, equivalentes a 18.000 
líneas telefónicas y 3 canales para te- 
levisión. La organización internacional 
propietaria del satélite prevé lanzar 
otros 13 en los próximos 3 años. 





El Telescopio espacial recuperado en la bodega de Endeavour 
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22 de octubre de 1993.- El INTA 
pone en marcha el lanzamiento desde 
El Arenosillo de dos cohetes prototipo 
de la serie INTA 300/B con el objetivo 
de probar los propulsores del futuro 
lanzador Capricornio. Los lanzadores 
tienen dos etapas, miden casi 8 me- 
tros de altura y pesan 590 kilos, inclu- 
yendo la carga útil, 

Cada uno lleva una carga útil cientí- 
fica del Instituto Astrofísico de Andalu- 
cía, consistente en 6 fotómetros desti- 
nados a medir la emisión de oxígeno 
molecular y atómico y otros elemen- 
tos en la alta atmósfera entre 60 y 
120 kilómetros de altura. 

El primer cohete, cuyo vuelo duró 
seis minutos, fue lanzado a las 02:46 
horas, aunque surgieron dificultades 
en su seguimiento por los problemas 
para apuntar hacia él el anticuado ra- 
dar de seguimiento, perdiéndose da- 
tos sobre su comportamiento, aun- 
que los responsables científicos se 
consideraron satisfechos de la infor- 
mación transmitida por los sensores. 
Respecto al segundo cohete, se de- 
cidió su demora hasta dentro de 
unos meses por los incidentes ocurri- 
dos con el primer lanzamiento, aun- 
que su misión científica, complemen- 
taria de la primera, habría sido más 
eficaz si ambas se hubieran realiza- 
do en las mismas condiciones am- 
bientales. 


26 de octubre de 1993.- Un cohete 
Delta 2 lanza un satélite del sistema 
Navstar de posicionamiento global, 
constituyendo la 45% misión consecuti- 
va con éxito de este lanzador. 


20 de noviembre de 1993.- El vue- 
lo 61 de Ariane en configuración 44LP 
pone en órbita geoestacionaria los sa- 
télites Solidaridad 1, el primer satélite 
de segunda generación de Telecomu- 
nicaciones de México, y Meteosat 6, 
de la organización Eumetsat. 

El primero ha sido construido por 
Hughes, tiene una masa de 2.776 ki- 
logramos y cubre una amplia gama de 
servicios de telecomunicaciones so- 
bre América Central, suroeste de Es- 
tados Unidos y zona occidental de 
Suramérica. Previsto para una vida 
útil de 12 años, lleva 12 transponde- 
dores en banda C, 16 en banda Ku y 
3 en banda L. 

Meteosat 6 pesa 704 kilogramos y 
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está situado en posición 0*, sobre el 
golfo de Guinea, desde donde envió 
su primera imagen el 29 de noviem- 





- bre. Su equipamiento comprende un 


radiómetro de imagen con detectores 
de infrarrojo en dos canales y trans- 
pondedores en banda S y UHF. Se 
pretende que sustituya a Meteosat 4, 
que quedará de reserva, y desplazar 
el n2 5 a 78*, hacia el continente ame- 
ricano, sustituyendo al n* 3 en su ser- 
vicio a este área hasta que esté ope- 
rativo el nuevo satélite norteamerica- 
no GOES en octubre de 1994, 
Respecto al siguiente satélite de esta 
red, se espera su lanzamiento a fina- 
les de 1995. 


2 de diciembre de 1993.- El trans- 
bordador Endeavour despega para 
desarrollar durante 11 días la que se 
considera misión más compleja de es- 
te sistema hasta el presente: reparar 
en órbita el Telescopio Espacial Hub- 
ble. Los 7 astronautas a bordo, entre 
ellos el europeo Claude Nicollier, tie- 


' nen que capturar el telescopio y si- 


tuarlo en la bodega de la nave para 
proceder en 5 misiones EVA a instalar 
el sistema COSTAR, corrector de la 
óptica del deforme espejo principal, 
una nueva cámara planetaria WFPC- 
Il, un nuevo coprocesador y sustituir 
los paneles solares, su sistema de 
control y tres giróscopos, principal- 


mente. 





El administrador de la NASA ha 
presentado un plan al Presidente 
Clinton para que, en la primera fase 
de un plan de cooperación haya 10 
misiones del transbordador que en- 
lacen con la estación MIR durante 4 
años para desarrollar conjuntamente 
experiencias de control ambiental, 
soporte de la vida, trajes espaciales 
y una turbina solar dinámica que se- 
ría aplicada a la futura estación Alp- 
ha-R. NASA abonaría anualmente 
100 millones de dólares a Rusia por 
el uso de la estación, contribuyendo 
a las previsiones de aportación ad- 
mitidas en el acuerdo para cooperar 
en exploración del espacio suscrito 
entre ambas potencias. 




















JAPON LANZARA EN FEBRERO EL PRIMER H-2 








Pruebas en rampa del lanzador H-2 


Después de 10 años de desarrollo 
con un coste de 2.500 millones de dó- 
lares, el nuevo lanzador japonés H-2, 
directo competidor de Ariane 4, tiene 
previsto iniciar su programa de vuelos 
operativos el 1 de febrero con la mi- 
sión H-21F, llevando a bordo un expe- 
rimento para el desarrollo del futuro 
transbordador automático japonés 
Hope, el experimento de reentrada or- 
bital OREX, el comprobador de pres- 
taciones de carga útil del vehículo 
VEP y un sistema electrónico para 
medir la evolución de la misión del 


LA SONDA CLEMENTINE 
PREPARADA PARA SU 
LANZAMIENTO 


En Enero se lanzará con Titan 2G 
desde Vandenberg la sonda Cle- 
mentine 1 hacia la Luna y un asteo- 
ride cercano a la Tierra dentro de un 
programa que ha sido desarrollado 
en 22 meses por la Organización de 
Defensa de Misiles Balísticos, BM- 
DO, y la NASA con un presupuesto 
de 75 millones de dólares, incluyen- 
do los 20 del lanzamiento. 

Esta sonda es una plataforma in- 
novadora preparada para comprobar 
avanzados sensores ligeros con 
aplicaciones civiles y militares. Su 
carga útil incluye un anillo giróscopo 
láser de 500 gramos, cámaras se- 
guidoras de estrellas de sólo 370 
gramos y paneles solares ligeros 











nuevo lanzador. OREX orbitará una 
vez la Tierra, reentrando en el Ocea- 
no Pacífico 90 minutos después del 


' lanzamiento, mientras VEP permane- 


cerá en el espacio 4 días antes de ser 
destruido. 

H-2 mide 55 metros, tiene una ma- 
sa de 260 toneladas y puede colocar 
cargas de dos toneladas en órbita ge- 
oestacionaria o diez en órbita baja; su 
sistema propulsor se basa en una pri- 
mera etapa Mitsubishi LE-7 y una se- 
gunda con propulsores de oxígeno-hi- 
drógeno líquido LE-5. 





Preparativos de la sonda Clementine 
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SITUACION DE LA RED 
METEOROLOGICA MUNDIAL 


La Organización Meteorológica 
Mundial dispone, a través del Obser- 
vatorio Meteorológico Mundial, de una 
red de satélites en órbitas geoestacio- 
naria y polar que suministran un ines- 





tiempo real sobre la evolución de la 














meteorología. Esta red está compues- 
ta por las siguientes plataformas: 

- En órbita geoestacionaria: GOES- 
7, norteamericano, METEOSAT 3, 4, 
5 y 6, europeos, GMS 4, japonés, e 
INSAT 1D y !lA, indios. Ni Rusia, que 
debía haber lanzado en 1978 el satéli- 


ándose un sistema local, aportan ac- 
tualmente medios geoestacionarios a 
esta red global. 

- En órbita polar (14 vueltas al día): 
TIROS-NOAA 11 y 12, norteamerica- 
nos, y METEOR o METSAT 3-4 y 3-5, 
rusos. 

Respecto al futuro, EUMETSAT tie- 
ne proyectado el lanzamiento de un 
nuevo METEOSAT, el 7, similar a sus 
antecesores, mientras avanzan los 
proyectos con ESA para las avanza- 
das plataformas POEM, polar, ENVI- 


' te GOMS, ni China, que está plante- | 


La empresa Orbital Sciences ha 
creado con los satélites ORBCOMM 
un nuevo concepto en lo que se es- 
pera sea la primera red de comunica- 
ciones por satélite en órbita baja con 
una constelación, valorada en 135 mi- 
llones de dólares, de 26 satélites y 8 
posibles adicionales para reforzar las 
latitudes ecuatoriales, de los cuales 
ya se han construido 2 que serán lan- 
zados en los primeros meses de 
1994. 

El vector de lanzamiento será Pe- 
gasus XL, que puede llevar al espacio 
8 ORBCOMM a la vez agrupados co- 
mo un montón de monedas, dado que 
cada uno antes de desplegarse tiene 
forma de disco con unas dimensiones 
de 104 centímetros de diámetro por 
16,5 centímetros de ancho y un peso 
de 40 kilogramos, aproximadamente. 

La tercera etapa del lanzador los irá 
dejando en el espacio para que se 
mantengan a una altura de 785 kiló- 
metros en un plano orbital alrededor 
de la Tierra, abriéndose a modo de 
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Examples 
of weather satellite orbits 
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Posiciones de los satélites meteorológicos 


SAT y METOP. En Estados Unidos, 
NOAA, tras perder el NOAA-13 en su 
lanzamiento de agosto de 1993 y te- 
niendo pendiente de lanzamiento los 
GOES | y J y NOAA 14, ha encargado 
tres nuevos satélites TIROS. Japón 
prevé tener operativo el GMS 5 en 











1995 y el n? 6 a finales de la década. 
India tiene pendiente el INSAT !IB y 
ha definido el programa INSAT III, 
mientras Rusia espera tener disponi- 
ble para 1996-97 el METEOR-3M y | 
China lanzará durante 1994 su satéli- 
te meteorológico FENGYUN. 





E E 


concha con sus paneles solares, que 
son los más finos construidos hasta el 
presente para este fin: 1,25 centíme- 
tros de grosor, y desplegándose su 
mástil de antenas UHF/VHF con 264 
centímetros de longitud. Cada satélite 
dispone de 17 procesadores y 7 ante- 
nas que pueden gestionar el equiva- 
lente a 50.000 llamadas por hora, es- 
timándose que la constelación facilita- 
ría 5 millones de llamadas diarias 
cuando esté completamente desple- 
gada. 

Por otra parte, la compañía fabri- 
cante está ofreciendo la misma plata- 
forma como normalizada para peque- 
ños satélites, MicroStar, y va a emple- 
arla para un satélite ligero de 
teledetección, MicroLab 1, encargado 
por NASA para portar un detector óp- 
tico que estudie la distribución de la 
luz en las distintas zonas del planeta 
y otro equipo para estudiar los efectos 
de ocultación que produce la atmós- 
fera sobre las señales de la red de 








- posicionamiento global, GPS. 
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Las dificultades surgidas tras el fra- 
caso del lanzador Titan 4 con tres sa- 
télites de reconocimiento el 2 de 
agosto de 1993, que supuso unas 
pérdidas de 300.000 millones de pe- 
setas, han colmado el vaso de los le- 
gisladores americanos, que venían 
planteando la necesidad de que el 














Satélite Milstar 


Pentágono cambie su política espa- 
cial con el objetivo de economizar y 
asegurar sus tareas. Entre otras pro- 
puestas concretas, se ha planteado la 
reducción de los satélites de comuni- 
caciones Milstar y del sistema de aler- 
ta temprana y seguimiento FEWS; de- 
morar el lanzamiento del programa de 
satélites meteorológicos militares y 
estudiar su fusión con los satélites de 
NOAA-NASA en plataformas comu- 
nes; demorar el sistema de comunica- 
ciones de defensa DSCS y normalizar 
| el uso de frecuencias, y estandarizar 
exclusivamente dos plataformas para 
comunicaciones militares, una inferior 
a 300 kilogramos y vida útil entre 3 y 
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EL PENTAGONO DEBE UTILIZAR SATELITES MAS PEQUEÑOS 
Y ECONOMICOS 


5 años, que serviría para pruebas de 
sistemas avanzados y como reserva, 
y otra de unos 900 kilogramos con vi- 
da útil de 10 años. 

En resumen, se pretende que el 
Pentágono use satélites más peque- 
ños, estandarice los diseños, compar- 
ta capacidades con las agencias civi- 





les y adquiera todos los sistemas que 





sea posible en el mercado comercial. 


AEROSPATIALE FABRICA LA 
SONDA HUYGENS 


La empresa francesa es la respon- 
sable del desarrollo de Huygens, que 
debe incorporarse a la nave Cassini 
de ESA-NASA para despegar en oc- 
tubre de 1997 hacia Titan, satélite de 
Saturno, donde debe llegar en el año 
2004. Huygens llevará seis instrumen- 
tos científicos, incluyendo una cámara 
para tomar imágenes de la superficie 
y el entorno del satélite. 





MODULO PRESURIZADO UNIDO 


ESA EXPERIMENTO DE 
COMUNICACION CON SATELITES 
POR LASER 


La agencia espacial alemana DARA 
ha desarrollado un telescopio de un 
metro que será instalado a 2.500 me- 


tros de altitud en Tenerife en 1995, 


con el objetivo de captar señales de 
láser enviadas por satélite. Esta prue- 
ba tendrá lugar en 1997, cuando la 


a Agencia Europea del Espacio lance 


Artemis, un satélite avanzado para 








control y operación de nuevas técni- 
cas de telecomunicación que ayudará 
a introducir diferentes nuevos servi- 
cios. 

Esta plataforma lleva a bordo el sis- 
tema opto-láser Silex, que debe de- 
mostrar el intercambio de datos con 
otros satélites o con tierra a través de 
un rayo láser. Su primer usuario espa- 
cial será el satélite de observación de 
la Tierra Spot-4, a lanzar a comienzos 
de 1997. Debido a su relativamente 
baja órbita, sólo podría enviar datos a 
una estación terrestre por un período 
no superior a 10 minutos, debiendo 
establecerse una amplia red para reci- 
bir, intercambiar, procesar y distribuir 
su información. Gracias a Silex, Spot- 
4 tendrá un enlace permanente con su 
centro de operaciones en Toulouse 
cada vez que esté “a la vista” de Arte- 
mis en su órbita geoestacionaria, lo 
cual significa que podrá observar más 
de la mitad de la superficie continental 
del planeta y enlazar con tierra a tra- 
vés de Silex, que permite un flujo de 
datos de 50 megabits por segundo. 


POSPUESTA LA TERCERA 


- PRUEBA DEL MOTOR DE ARIANE 5 


En mayo tendrá lugar la tercera 
prueba de encendido del nuevo motor 
de combustible sólido de 1.200.000 li- 
bras de empuje de Ariane 5, que esta- 
ba prevista para mediados de noviem- | 
bre de 1993, demora que se espera 
no afecte al calendario de lanzamien- 
tos del nuevo vector. El retraso preten- 
de evitar el peligro potencial que pue- 
den significar las burbujas detectadas 
en las 237 toneladas de combustible, 
dado que podían dar lugar a un ritmo 
de ignición diferente al necesario y a 
la posible destrucción del cohete. 
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EL GENERAL JOULWAN RELEVA AL GENERAL SHALIKASHVILI 
El pasado día 22 de octubre, el general del Ejército de Tierra de 


los EE.UU. George Joulwan se hizo cargo de sus funciones como 








nuevo Comandante Supremo Aliado en Europa (SACEUR) en susti- 
tución del general Shalikashvili. El general Joulwan se convierte así 
en el undécimo SACEUR desde que el general Eisenhower ocupase 
por primera vez el puesto en 1951. La ceremonia del relevo se cele- 
bró en el Cuartel General Supremo Aliado en Europa situado en 
Mons (Bélgica) y a ella asistió el Secretario General de la OTAN 
Manfred Woerner que resaltó el momento único que atraviesa la 
Alianza ante la posibilidad de asociar en la estructura de seguridad 
del Oeste a los socios del Este en el Consejo de Cooperación del 
Atlántico Norte. 

El general Joulwan, que tiene 53 años y nació en Pensilvania, era 
anteriormente el Comandante en Jefe: del Mando Sur de los EE.UU. 
con base en Quarry Heights, Panamá. Además de su puesto en la 
Alianza, el general Joulwan es el nuevo Comandante en Jefe del 





Mando europeo de los EE.UU. con autoridad sobre todas las fuerzas 
estadounidenses en Europa, Israel y parte de Africa. En el año 1961 


se graduó en West Point y como oficial de infantería ha tenido una 
larga y brillante carrera que incluye dos campañas en Vietnam, el 
mando de la 3 División Acorazada en Europa y posteriormente el V 
Cuerpo de Ejército estadounidense en el Viejo Continente. El general 
Joulwan tiene ante sí una importante y difícil tarea en su condición de 
SACEUR en unos momentos de cambio en la OTAN y en su puesto 
nacional desde el que debe proceder a una importante reducción de 
las fuerzas estadounidenses en Europa que pasarán a tener unos 
100.000 efectivos en contraste con los aproximadamente 325.000 
que se han mantenido durante los pasados cuarenta años. 


LA ESCUELA OTAN DEL MANDO ALIADO DE EUROPA 
Desde enero de 1953, en que el entonces SACEUR general Rid- 


geway ordenó el establecimiento de dos cursos para preparar a los 


oficiales superiores y de Estado Mayor que iban a ocupar puestos en 
la OTAN, la NSS (NATO SCHOOL SHAPE) y su antecesora inmedia- 
ta (la Escuela del Ejército de Tierra de los “E.UU. en Oberammer- 
gau) han estado encargadas de esta tarea. La escuela recibió su 
nombre actual en 1975 y, aunque administrativamente depende del 
Mando europeo de los EE.UU., está bajo el control operativo del SA- 
CEUR. Los planes de estudio han ido variando para reflejar los cam- 
bios en la Alianza y en Europa. Actualmente varios cursos están 
abiertos a todas las naciones miembros de la Conferencia de Seguri- 
dad y Cooperación en Europa (CSCE) que incluye los países del anti- 
guo Pacto de Varsovia y repúblicas que formaron parte de la URSS. 
La Escuela desde hace muchos años ha tenido profesorado proce- 
dente de diversos países aliados. En la actualidad hay personal de 
14 naciones, entre ellas España que aporta a la NSS un teniente co- 
ronel del Ejército del Aire (profesor) y un sargento 1* del Ejército de 
Tierra. 

A los diversos cursos impartidos han asistido miles de oficiales, su- 
boficiales y civiles de todos los mandos y organismos de la OTAN. 
Los profesores de la Escuela han acudido por su parte a impartir cla- 
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ses en Italia, Dinamarca, Noruega, Portugal, Turquía y los Estados 
Unidos. Como profesores invitados han acudido y acuden destaca- 
das personalidades civiles y militares de la Organización y de los paí- 
ses miembros y se recibe el apoyo de importantes centros de estudio 
sobre temas de Seguridad lo que permite a los estudiantes recibir in- 
formación de primera mano sobre asuntos de interés en relación con 
la Alianza. 

La Escuela es dirigida por una pequeña “plana mayor conjunta” 
con las secciones de: J1-Personal, J2-Seguridad, J3-Operaciones, 
J4-Logística, y J5-Intervención-Finanzas. La sección que se dedica 
principalmente a los aspectos académicos es J3 donde además se 
encuentra el negociado de Administración de alumnos. 

En los últimos años el programa de estudios y la orientación del 
centro han cambiado significativamente. En total hoy se imparten 29 


- tipos de cursos distintos dirigidos por cuatro departamentos dentro de 


J3: Operaciones conjuntas; Entorno, Nuclear, Biológico y Químico, 
Planes, y Manejo de Crisis. 

La NSS se encuentra situada en las afueras de la villa de Oberam- 
mergau, centro de turismo famoso en el mundo entero por su repre- 
sentación de la Pasión, las tallas en madera, su paisaje y los palacios 
cercanos. A 100 kilómetros al sur de Munich, rodeada de las monta- 
ñas bávaras, Oberammergau proporciona a los asistentes a los cur- 
sos un entorno grato y adecuado para la reflexión y el estudio. 


VISITAS 

Los días 4 y 5 de octubre visitó España el mariscal Richard Vincent, 
Presidente del Comité Militar de la Alianza (CMC). Durante su breve 
estancia en Madrid fue huésped del JEMAD, teniente general Rodrigo, 
y fue recibido por SM el Rey en el Palacio de la Zarzuela. En el Cuar- 
tel General del EMAD, el mariscal Vincent asistió a una presentación 
sobre las fuerzas armadas españolas que fue seguida de un intere- 
sante coloquio y de conversaciones con el JEMAD y miembros de su 
EMACON. La apretada jornada del CMC se completó con la conferen- 
cia que pronunció en el CESEDEN sobre el futuro de la OTAN. Duran- 
te sus palabras el mariscal Vincent señaló el desarrollo del nuevo 
Concepto Estratégico y como éste ha guiado y sigue guiando la nota- 
ble transformación de la Alianza en este periodo de cambio que ha se- 
guido al final de la Guerra Fría. El CMC resaltó la importancia del tra- 
bajo del Consejo de Cooperación del Atlántico Norte y su programa de 
cooperación militar y finalizó resaltando el apoyo de la Alianza a los | 
esfuerzos de Mantenimiento de la Paz de la ONU en la antigua Yu- | 
goslavia. Tras una visita al museo del Prado, el mariscal Vincent re- 
gresó a Bruselas el día 5 en un avión del Ejército del Aire. 

En el contexto de las relaciones de la Alianza con los socios del 
Consejo de Cooperación del Atlántico Norte (NACC) deben encua- 
drarse tanto la visita que el presidente de la República eslovaca, Sr. 
Kovac, efectuó al CG de la OTAN en Bruselas el 4 de noviembre co- 
mo la que los días 2 y 3 del mismo mes realizó el mariscal Vincent 
(Presidente del Comité Militar) a Bulgaria. El tema de una posible am- 
pliación de la Alianza o al menos de una profundización de los lazos 
con los socios del NACC estará en la agenda de la próxima Cumbre 
a celebrar en Bruselas el 10 de enero de 1994, 
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¿Olvidar Yugoslavia? 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 








OS duros, sangrientos y largos 
años desde que se iniciaran las 
hostilidades en la antigua Yu- 
- goslavia, no han acercado un ápice 
las posibilidades de una paz duradera 
entre los combatientes. Al contrario, 
cuanto más cerca parece estar un 
acuerdo de alto el fuego, más se in- 
crementa la violencia en un último 
intento de ganar posiciones. Sólo eso 
explica que hoy, finales de 1993, los 
bosnio-serbios luchen en el centro 
junto con bosnio-croatas contra los 
bosnio-musulmanes; que en el norte 
croatas y musulmanes guerreen con 
los serbios; que en el sur serbios y 
musulmanes luchen contra los croa- 
tas; o que en la bolsa de Bihac los 
musulmanes luchen contra si mis- 
mos. 

Es más, estos dos años de luchas y 
desesperación, de guerra y crueldad 
interminable también están haciendo 
mella en los países que, lo mejor que 
pueden, intentan realizar las misiones 
ONU de ayuda humanitaria. Como 
hace pocos días afirmó Lord Owen, 
el mediador europeo en el conflicto, 
“estamos alimentando a los guerre- 
ros, interfiriendo en la dinámica de la 
guerra y esto se está volviendo más y 
más injustificado a medida que se ba- 
talla por trozos cada vez más peque- 
ños de tierra”. 

En realidad, parecería que la ayuda 
humanitaria no hubiera servido más 
que para prolongar la agonía de las 
gentes. Porque, desde luego, de poco 
ha valido para acercar las posiciones 
políticas de los dirigentes y líderes 
militares. 
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ALGUNOS 
REPLANTEAMIENTOS 


El pesimismo crece en la comuni- 
dad occidental acerca del futuro de la 
guerra y de las posibilidades de ac- 
ción en la misma. Y voces variadas 
comienzan a expresar sus dudas de 
que lo que allí se está haciendo sea lo 
más adecuado. Sea cual sea el resul- 
tado de esta emergente reflexión - 
¿debemos quedarnos?, ¿debemos es- 
calar?, ¿debemos marcharnos?- cual- 
quier decisión debe tomarse 
cuidadosamente. Ciertas cuestiones 
son claves: 


1, Nunca supimos qué queríamos 
de Yugoslavia y seguimos sin saber- 
lo. Baste recordar cómo tras la mani- 
festación de intenciones sobre su in- 
dependencia de Yugoslavia por parte 
de Eslovenos y croatas a finales de 
1989 y comienzos de 1990, altos re- 


presentantes de los EEUU así como 


la “troika” comunitaria en visita al 
país, hicieron saber a los implicados 
que el mundo occidental preferiría 
una Yugoslavia unida. Se dijo en Es- 
lovenia, en Croacia y en Belgrado. 

Posteriormente, tras la declaración 
formal de independencia de las dos 
repúblicas secesionistas en junio de 
1991, los europeos presionaron para 
que se postpusiera la entrada en vigor 
de dicha declaración. Sólo la semana 
de guerra entre el Ejército federal y 
las tropas eslovenas suavizarían di- 
cha demanda. 

Aunque de hecho, el reconocimien- 
to no vendría sino tras la postura uni- 





lateral de alemanes e italianos, quie- 
nes tras el otoño sangriento en Croa- 
cia, abogarían por el rápido reconoci- 
miento internacional, puesto que así, 
transformando una guerra civil en 
una agresión entre estados soberanos, 
se tendría más instrumentos para ges- 
tionar la crisis. O eso, al menos, se 
pensaba. 

Es más, el cambio de posición co- 
munitaria y occidental se produciría 
de una manera radical, de un polo a 
otro, en contra de los propios crite- 
rios de la comisión Bandinter, creada 
para esclarecer quienes debían ser re- 
conocidos y quienes no. Y la comi- 
sión fue tajante: Eslovenia y Macedo- 
nia sí; Croacia y Bosnia no. Porque 
no tenían un gobierno o autoridad re- 
conocida; porque no cumplían la nor- 
mativa sobre respeto de las minorías; 
ni su régimen de libertades resultaba 
satisfactorio. 

Pero, por no romper el consenso 
comunitario, y dada la firmeza ale- 
mana, todos reconocerían a mediados 
de enero de 1992 a Eslovenia y Croa- 
cia (cuando ésta ya no tenía control 
sobre sus fronteras). Pero no a Mace- 
donia, ya que los griegos vetaron tal 
posibilidad. Bosnia sería también re- 
conocida en la primavera (a pesar de 
que su gobierno se encontraba plena- 
mente deslegitimado). 

¿Sorprendente? No. Simplemente 
el fenómeno nacionalista se comenzó 
juzgando un movimiento arcaico, sa- 
cado de la historia ya superada cuyo 
lógico fin no podía ser otro que su 
desaparición. Pero hoy todos sabe- 


mos que no es así. El nacionalismo, 
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además, no es una prerrogativa de los 
antiguos países socialistas aunque en 
ellos se manifieste con mayor viru- 
lencia. Es una fuerza social que nun- 
ca ha muerto (está en la base de cual- 
quier sociedad) y que ahora resurge 
poniendo en entredicho el modelo de 
estado en el que vivimos. 

En cualquier caso, ahora sabemos 
que el objetivo inicial de intentar de- 
fender una república unida era una 
quimera. Ahora bien, ¿somos cons- 
cientes de las implicaciones para to- 
dos del reconocimiento de todo terri- 
torio o pueblo que lo demande? ¿Sa- 
bemos dónde está la frontera del 
independentismo? ¿O cuáles son los 
criterios para abrazar a Eslovenos pe- 
ro darle la espalda a macedonios, 
kurdos u osetios? : 


2. Se ha jugado con una falsa: ima- 
gen de la guerra. No hay guerra en 
Yugoslavia. La hubo. Hoy sólo hay 
violencia desatada. Hubo guerra 
cuando el Ejército federal «quiso sacar 
sus tropas y material de Eslovenia. 
Duró una semana en junio de 1991; 
hubo guerra cuando el mismo ejército 
corrió en socorro de los serbios de 
Croacia tras que Tudjman le despoja- 
ra de cualquier prerrogativa como 
minoría y les negara su capacidad pa- 
ra independizarse; y evidentemente, 
fue una guerra la lucha de los serbios 
por tomar la Krajina y conseguir un 
corredor hacia el mar. 

Es decir, si aplicamos el concepto 
clausewitziano de guerra (el enfren- 
tamiento de voluntades políticas en 
busca de objetivos políticos median- 
te la lucha de los ejércitos y con el 
apoyo y los recursos del pueblo), en- 
tonces podía hablarse de guerra: 
Tudjman y Milosebic parecían con- 
tar con unos objetivos y unos planes 
racionales para lograrlos. Sin embar- 
go, hoy eso no se da en Bosnia-Her- 
zegobina, 

Tal vez al comienzo de las hostili- 
dades éstas respondieran a algún de- 
signio, pero ya no. Lo que hay en 
Bosnia en estos momentos no es 
guerra, es una lucha existencial. Para 
ser hay que matar, es la única seña 
de identidad que funciona. Fuera de 
la violencia no queda nada. Es una 
barbarie irracional que se alimenta 
así misma: si me defino matando, 
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tengo que ser matando para conti- 
nuar siendo alguien, No importa los 
costes ni el sufrimiento, la razón de 
ser depende del conflicto, de la vio- 
lencia, los fenómenos que dan voz y 
vida a los grupos. En Bosnia no se 
lucha ya por el suelo, ni por la reli- 
gión, ni por la independencia, se lu- 
cha por existir. 

De ahí que las estrategias de ges- 
tionar el conflicto, de intentar acercar 
a los enemigos mortales sea una tarea 
imposible. No puede darse negocia- 
ción alguna en una guerra total, ni 
puede prevalecer ningún criterio en 
medio de la irreflexión y la falta de 
razón. Sin tener esto presente, todo 
acercamiento externo está dirigido al 
fracaso. 


3. Se ha dado una mala valoración 
de la importancia del conflicto. La 
violencia se desató en Yugoslavia en 
medio de la resaca de la victoria del 
Golfo. Que se estallara un a guerra, 
además, en pleno suelo europeo, jus- 
to en un momento en el que los occi- 
dentales hablaban de profundizar su 
unión y los centroeuropeos se aco- 
modaban a las reglas del libre merca- 
do y del juego democrático, resulta- 
ba dolorosamente inaceptable. Ponía 
aún más en entredicho la capacidad 
de los europeos para garantizar la es- 
tabilidad y la paz en su viejo conti- 
nente. 

Sin embargo, la argumentación que 
se empleó para hacer de la Yugosla- 
via dividida fue, en primer lugar, la 
posibilidad de que el conflicto se ex- 
pandiera horizontalmente, tragándose 
a los vecinos y llegando hasta nues- 
tras mismas puertas. Se mencionaba 
la tentación húngara para proteger al 
casi medio millón de magiares en 
suelo yugoslavo; se hablaba de la 
presión búlgara sobre Macedonia; de 
Albania y Kosovo, etc, 

El proyecto de Milosevic se tildaba 
de expansionista y a la Gran Serbia 
se la demonizaba tal y como Ronald 
Reagan hizo con la URSS a comien- 
zos de los 80. Dos años más tarde, tal 
expansión horizontal no se ha mate- 
rializado, porque, entre otras cosas, 
los vecinos han sabido contenerse. 
En juego estaban las ayudas occiden- 


| tales y la puerta a la CE y a la 


OTAN, ni más ni menos. 























Desgraciadamente, Macedonia, tal 
vez el único factor que sí puede 
arrastar a Grecia, Turquía y al resto a 
una confrontación, ha pasado prácti- 
camente desatendido. 

Un segundo riesgo del conflicto 
que se agitó en su día, era el mal 
ejemplo que representaba para los de- 
más nacionalismos en Europa. Si en 
un caso el uso de la fuerza obtenía 
sus frutos, se temía que otros dirigen- 
tes se sintieran tentados a seguir ese 
método violento. Sin embargo, eso 
era mucho suponer. Los nacionalis- 
mos son fenómenos de naturaleza y 
características específicas, que varían 
de situación en situación y en el tiem- 
po. Y, de hecho, poco ha tenido que 
ver la imagen de Milosevic, u otros, 
para la dinámica generada en Georgia 
y otras zonas del Cáucaso, valga el 
caso. 

La realidad es que nunca supo pre- 
sentarse un caso lógico de cómo la 
guerra en Yugoslavia afectaba a los 
intereses nacionales de los occidenta- 
les. Porque, en realidad, no había in- 
tereses estratégicos en peligro. Ni te- 
rritoriales, ni económicos ni milita- 
res. Sólo en dos cosas podíamos 
vernos afectados: en nuestra moral, 
de permanecer impasibles ante las 
atrocidades de la guerra; y en el pro- 
yecto europeo que, de no hacer algo 
los socios comunitarios, poco podrían 
argumentar creíblemente en su pro- 
yecto de Unión Europea. 

También es verdad que las institu- 
ciones de seguridad nacidas en la 
guerra fría recibieron cual salvación 
el conflicto, dado que estaban faltas 
de misiones claras y en continua revi- 
sión de sus objetivos históricos. La 
contención fue, así, rápidamente re- 
emplazada por el mantenimiento de 
la paz y la ayuda humanitaria. 

Ahora bien, ni los intereses corpo- 
rativos, ni el sueño europeista pueden 
convertir una situación periférica en 
el corazón de Europa. De hecho, si se 
sigue luchando en Yugoslavia es por- 
que es un territorio marginal, perifé- 
rico, no estratégico para nuestros in- 
tereses. Claro que reconocer eso, sig- 
nifica admitir que la seguridad en 
Europa, hoy,es perfectamente divisi- 
ble. 

La guerra en Yugoslavia, la violen- 
cia en Bosnia no tiene repercusiones 
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pa ni, salvo en términos mo- 
rales, graves implicaciones para la 
seguridad de los europeos en general. 
No se trata de una guerra limitada 
porque es total, con los medios al al- 
cance de los combatientes, pero es 
una lucha delimitada geográficamen- 
te. 

4. ¿Paz o justicia?: un dilema nun- 
ca resuelto. Si de acabar simplemen- 
te la guerra se tratara, los europeos y 
la comunidad internacional podían 
haber optado por aceptar la reparti- 
ción de Bosnia-Herzegovina entre 
serbios y croatas y dejar a los musul- 
manes en un territorio limitado. O 
podíamos haber dejado que los ser- 
bios fuesen claramente los vencedo- 
res, creasen su Gran Serbia, Croacia 
compensara sus pérdidas mediante la 
anexión de la Herzegovina occiden- 
tal, y a los musulmanes se, les dijera 
que hay pueblos que, desgraciada- 
mente, vienen a la Historia para su- 
frir. 

Sin embargo, los occidentales no 
han querido esa paz, porque de admi- 








tirla así, se obraría en contra de prin- 
cipios básicos de conducta que lasti- 
mosamente se han venido negocian- 
do entre las naciones europeas en las 
cinco últimas décadas, a saber, la es- 
tabilidad de las fronteras, que no de- 
ben ser cambiadas unilateralmente o 
por la fuerza; que las ganancias con- 
seguidas por la fuerza no pueden 
aceptarse; y que los derechos de las 
minorías son inalienables. 
Desgraciadamente, tal rectitud mo- 
ral se ha visto empañada no ya por la 
victoria de la sinrazón sobre la lógi- 
ca, sino por las continuas contradic- 


ciones por parte de los europeos, al- 


gunas de las cuales ya se han mencio- 
nado antes, como es el caso 
discriminatorio aplicado a Macedo- 
nia. 

Es más, si bien la justicia ha estado 
siempre presente a la hora de plantear 
soluciones al conflicto, la indefini- 
ción de una paz justa o la falta de me- 
dios para conseguirla, ha imposibili- 
tado la adopción de alternativas sin 
permitir una salida que no contentara 
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atodos. Es decir, se ha preferido que 


continuara la guerra a que los serbios 
ganasen. 


5. ¿Qué hacer?. La ayuda humani- 
taria se pensó como un medio más de 
hacer ver a los serbios que la comuni- 
dad occidental no podía consentir 
ciertas victorias y como un símbolo 
frente a los musulmanes de que podí- 
an contar con el mundo. En su prácti- 
ca hacía posible que miles de perso- 
nas sobrevivieran a los rigores de la 
guerra, el hambre y la climatología. 
¿Ha conseguido lo que se esperaba 
de ella? 

En parte sí. En lo referente al ali- 
vio humano. En lo demás, escasa- 
mente. Es más, uno podría pregun- 
tarse, como hace Lord Owen, si en 
un clima de desatada violencia co- 
mo la actual, no se estará alimentan- 
do a los guerreros que bajan a dor- 
mir a los pueblos y por la mañana 
suben al monte o se apostan tras las 
paredes derruidas y sirven de fran- 
cotiradores M 











Libertad, amor mío 





A magia de la palabra libertad 
ha sido para muchos hombres 
como una antorcha solitaria bri- 
llando en medio de la noche. Sin 
embargo, es inevitable pensar, a ve- 
ces, que no es más que una palabra 
mágica sin significado real alguno, 
un "“ábrete sésamo” que el hombre 
grita desesperadamente ante la pé- 
trea entrada de una cueva vacía. 

Tal vez sea una de esas palabras a 
las que se refería Simone Weil 
cuando escribía: "cuando ponemos 
con mayúsculas palabras vacías de 
significación, a poco que las cir- 
cunstancias se presten, los hombres 
derramarán oleadas de sangre, 
amontonarán ruinas sobre ruinas, 
sin poder efectivamente obtener na- 
da que las corresponda, porque no 
quieren decir nada...”. 

A lo largo de la historia de la Hu- 
manidad la palabra libertad se ha 
usado muchas veces como un cim- 
bel, un reclamo para atrapar incau- 
tos y soñadores y utilizarlos en pro- 
vecho de otros. ¡Cuántas veces se 
ha empujado a los hombres a luchar 
por la libertad sin explicarles antes 
lo que podía significar para ellos 
esa palabra! 

También hubo ocasiones históri- 
cas en las que hombres de buena fe 
gritaron ¡Viva la Libertad! con la 
esperanza de mejorar las condicio- 
nes de vida de otros hombres, pero 
rara vez lo consiguieron plenamen- 
te, aunque es innegable que se han 
obtenido éxitos parciales. 

Creo que, como todos los seres 
humanos, alguna vez he llegado a 
soñar con la libertad como con una 
novia maravillosa e inalcanzable, 








DANIEL SANESTEBAN 











¿Qué es la libertad sino un sueño? 


secreto, el significado de esas tres 
sílabas mágicas, que dan vueltas en 
mi cabeza como abejorros encerra- 
dos en una botella e incapaces de 
encontrar la salida. 

Me voy a permitir trasladar al pa- 
pel mis divagaciones. No para filó- 
sofos, solo para amigos. 

Tal vez habría que empezar por 
definir lo que es la libertad, lo cual 
no es sencillo. Si recurro al Diccio- 
nario de la Real Academia observo 
que cuanto más claro está un con- 
cepto más breve es su definición. 
Para mi gusto la palabra libertad 
ocupa demasiado espacio. Veamos. 
"Libertad: facultad natural que tiene 
el hombre de obrar de una manera o 
de otra, y de no obrar, por lo que es 
responsable de sus actos. 2. Estado 
o condición del que no es esclavo. 
3. Estado del que no está preso. 4. 
Falta de sujección y subordinación. 
5. Facultad que se disfruta en las 
naciones bien gobernadas, de hacer 
y decir cuanto no se oponga a las le- 
yes ni a las buenas costumbres”. 
(Continúa, pero no sigo copiando 
porque es muy largo). O sea, un 
hombre libre es el que no es escla- 
vo, ni está preso, no está subordina- 
do a nadie, vive en una nación bien 
gobernada en la que él y todos sus 
conciudadanos respetan la ley y las 
buenas costumbres, y puede obrar 
de una manera u otra o, incluso, no 
obrar. Todo esto me recuerda el 
cuento, que ya conocereís, de aquel 
buen rey, gravemente enfermo que 
para curarse le bastaba con vestir la 
camisa de un hombre feliz. Despa- 
chados correos por todo el reino 
comprobaron que el único hombre 


tratando de asirla, de descifrar su | feliz que fueron capaces de encon- 
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trar, no tenía camisa. El camino del 
diccionario no nos lleva a buen 
puerto. Se podría llegar a la conclu- 
sión de que si lo que el Diccionario 
define, existe, no es un hombre. Es- 
tá claro lo que es no estar preso y no 
ser esclavo, pero el resto es utopía. 
¿Existe, acaso, una nación tan bien 
gobernada que todas sus leyes sean 
justas? ¿Y en esa utópica nación to- 
dos los ciudadanos respetan la ley? 
Porque, de no ser así, toda infrac- 
ción de la ley por parte de uno de 
ellos es un atentado contra la liber- 
tad de los demás. Un solo navajero 
es capaz de limitar la libertad de to- 
dos los habitantes de un barrio. 

Y con respecto a las buenas cos- 
tumbres creo que nunca será fácil 
llegar a un acuerdo unánime, ¿es o 
no una buena costumbre que Clau- 
dia Schiffer nos muestre en todo su 
esplendor su preciosa anatomía? Es- 
toy seguro que algunos de los lecto- 
res pensarán que es buenísima y 
otras estarán en desacuerdo. 

Por otra parte, a la condición de 
no ser esclavo ni estar preso habría 
que añadir: no ser drogadicto, ni es- 
tar alcoholizado, no ser demasiado 
pobre ni absolutamente ignorante, y 
algunas otras que ahora no se me 
ocurren. Por ejemplo, no pagar im- 
puestos. Pero nadie ignora que el 
hombre al constituirse en sociedad 
compró bienestar y seguridad pa- 
gándolas con retazos de su libertad; 
o sea, que hay que pagar impuestos, 
y que eso no coarta nuestra libertad 
siempre y cuando se empleen para 
conseguir los fines previstos. Lo 
que se podría discutir es a partir de 
qué nivel impositivo el hombre deja 
de ser libre y empieza a ser esclavo. 
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Con las definiciones del Diccio- 
nario el abejorro sigue chocando 
contra las invisibles paredes de su 
cárcel. Prefiero pensar que la liber- 
tad es una pluralidad de opciones. 
Si yo puedo elegir, para desayunar, 
entre churros, ensaimadas, bollos 
con mantequilla o huevos fritos soy 
más libre que el que sólo dispone de 
patatas cocidas, y si cuando voy a 
comprar el periódico puedo selec- 
cionar entre veinte soy más libre 
que aquel al que se ofrece un solo 
periódico, y mucho más que el que 
no dispone de ninguno. Estos ejem- 
plos domésticos se pueden extender 
a todo el ámbito de la vida humana. 
Si puedo elegir colegio para mis hi- 
jos, profesión, lugar de trabajo, sis- 
tema de gobierno, vivienda, entre 
muchas opciones, soy más libre que 
si la opción es única, y, mucho más, 
que el que carece de toda opción. 
Parece evidente que la pluralidad de 
opciones es una de las condiciones 
de la libertad, pero no debe ser la 
única, porque si miro a mi alrededor 
veo a personas que, a pesar de 
tener amplias posibilida- 
des de elección, mar- 
chan por la vida con el 
paso cansino del es- 
clavo. Y también me 
ocurre lo contrario. si 
tuviera que contestar qué 
ser humano me produce mayor sen- 
sación de libertad de entre todos los 
que conozco, directamente o a tra- 
vés de los medios de comunicación, 
probablemente diría que la Madre 
Teresa de Calcuta, anciana, fea, ba- 
jita y siempre envuelta en la misma 
túnica blanca con rayas azules... 

Tal vez la primera condición de la 
libertad sea poder elegir, y la segun- 
da, elegir bien. Y creo que queda, 
por lo menos, una tercera. 

Con los animales resulta más sen- 
cillo, nunca tenemos dudas. Distin- 
guimos perfectamente un tigre libre 
de un tigre cautivo. El que vive en 
libertad recorre la selva, se agazapa, 
salta sobre su presa, lucha contra 
sus enemigos, soporta las inclemen- 
cias del tiempo, a veces pasa ham- 
bre y siempre vive peligrosamente. 
El tigre cautivo está en el zoológico, 
recibe diariamente su ración de co- 
mida, lo cuida un veterinario exper- 








to, no corre riesgos y no tiene ene- 
migos contra los que luchar si no es 
contra el tedio. Tal vez viva más 
tiempo pero vive una vida que no es 
la suya. El Estado del Bienestar no 
le va bien al tigre. Lo mismo podrí- 
amos decir del halcón, de la foca o 
de la serpiente boa. Los animales 
son libres mientras hacen aquello 
para lo que han sido creados. ¿Y si 
al hombre le ocurriera lo mismo? 
Entonces para salir del laberinto so- 
lo nos restaría averiguar para qué ha 
sido creado el hombre. 

¿Para qué habrá sido creado un 
ser con inteligencia, libre albedrío, 
con capacidad de recordar y de co- 
municarse y con una expectativa de 
vida mayor que casi 
todos los anima- 
les? Si se le ha 
concedido el li- 
bre albedrío se- 
rá para que pue- 


Cm 



















a 


da elegir, y si se le ha dotado de in- 
teligencia será para que elija bien, el 
resto de las facultades se supone 
que serán para poder alcanzar su ob- 
jetivo una vez hecha la elección. 

Podríamos decir, en conclusión, 
que el hombre para ser libre tiene 
que tener posibilidades de elección, 
discernimiento para elegir bien y 
capacidad para conseguir por sí 
mismo aquello que ha elegido o, por 
lo menos, intentarlo. Primera condi- 
ción, poder elegir, segunda, elegir 
bien, y, tercera, ser capaz de luchar 
para conseguir lo elegido. 

Si acepto esto, empiezo a ver algo 
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más claro. No es que haya diez kiló- 
metros de visibilidad pero, al me- 
nos, ya no estoy bajo mínimos. En- 
tiendo que un hombre sepultado en 
lo más hondo de la mazmorra y car- 
gado de cadenas puede mantener li- 
bre su espíritu si es capaz de distin- 
guir entre el bien y el mal y se incli- 
na hacia el bien, pero si su 
capacidad de acción está limitada 
por agentes ajenos a su propia per- 
sona, es un cautivo. En cambio un 
cartujo en su pequeña y desnuda 
celda puede ser el hombre más libre 
del mundo porque las limitaciones a 
su acción se las impone él mismo 
como condiciones necesarias para 
conseguir el bien que ha elegido. El 
doctor Fleming, encerrado día y no- 
che en su laboratorio, era un hom- 
bre libre, y además lo sabía; el 
aire que respiraba en aquel re- 
cóndito lugar de trabajo lleno de 
tubos de ensayo, microscopios y 
cultivos era el aire de la libertad, 
que aventa las telarañas de todos 
los rincones donde un ser huma- 
no se esfuerza por alcanzar la 
meta que su conciencia le señala 
como buena. Y entiendo que un 
teniente piloto, cruzando la no- 
che encerrado en la estrecha 
cabina de su avión de com- 
bate, embutido en su traje 
anti-g, con la máscara de 
oxígeno puesta y los cin- 
turones abrochados, se 
sienta más libre que un 
chaval de su misma edad 
siguiendo "la ruta del ba- 
Kalao" un poco colocado. 
Si damos un rápido repa- 
so a la Historia advertimos 
que, desgraciadamente, la libertad 
es una planta delicada y de corta vi- 
da, que crece en raras tierras y al- 
canza su plenitud en contados luga- 
res y épocas. Si tres son los pilares 
en los que se apoya la libertad -plu- 
ralidad de opciones, discernimiento, 
y capacidad de acción- creo que son 
pocos -y tal vez me excedo- los se- 
res humanos que gozan plenamente 
de los tres toda su vida, y, por el 
contrario, todavía son bastantes los 
que mueren sin haber tenido una so- 
la oportunidad de disfrutar de su 
conjunción. Algunas de las limita- 
ciones de la libertad son inevitables 
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DESDE LA BARRERA 











porque el mundo es grande y el 


hombre pequeño. Quiero decir, por 


ejemplo, que a ningún ser humano 
se le pueden ofrecer a la vez todas 
las opciones posibles (nadie puede 
elegir un caballo entre todos los ca- 
ballos del mundo, ni un amigo entre 
todos los hombres del mundo, ni 
una flor entre todas las flores del 
mundo), pero las limitaciones que 
nos impone la naturaleza las acepta- 
mos bien y no las consideramos 
atentados contra nuestra libertad. 
Las limitaciones que unos hombres 
imponen a otros hombres, no para 
beneficio del bien común sino para 
provecho de unos pocos, sí son un 
grave atentado contra la libertad. En 
este aspecto parece que la Humani- 
dad, aunque lentamente, márcha ha- 
cia delante. Nadie ignora que en el 
mundo actual aún existen esclavos, 
siervos de la gleba y trata de blan- 
cas -mujeres de todas las razas- pero 
en menor número que en épocas an- 
teriores. Aún quedan países en que 
las opciones que se ofrecen al ciu- 
dadano son muy pocas pero el nú- 
mero de estos países es cada vez 
menor. (La frase de Lenin "Libertad 
¿para qué?" puede que todavía la 
piensen algunos pero ya nadie la di- 
ce). 





El segundo pilar de la libertad es 


el discernimiento, el conocimiento 
de la realidad acompañado de la 
recta conciencia para poder elegir 
bien, para, entre varias opciones, 
preferir la mejor. Para nuestra des- 
gracia es posible que, en este aspec- 
to, la Humanidad esté atravesando 
una de sus épocas más adversas. 
Los medios de que hoy disponen 
unos pocos para manipular la reali- 
dad, deformarla, ocultarla a los ojos 
de la mayoría y, al mismo tiempo 
actuar sobre los estados de opinión, 
la conciencia colectiva y la indivi- 
dual, son desmesurados compara- 
dos con la capacidad de resistencia 


psíquica, el espíritu crítico, del 


hombre medio. Así como hay una 
Edad de la Piedra y una Edad de los 
Metales la época que vivimos po- 
dría ser conocida en el futuro como 
la Edad de la Publicidad. Sin nece- 
sidad de recurrir a medios rebusca- 
dos como la percepción subliminal, 
la aplicación de determinados fár- 
macos o la asistencia a cursos de 
reeducación, hoy es tan fácil con- 
vencer a una gran mayoría de la po- 
blación mundial o local de que de- 
terminada opción (política, econó- 
mica, filosófica o moral) es la más 
conveniente como de que determi- 











nado detergente es el que lava más 
blanco. 

Este aspecto me parece más grave 
que el de la limitación de las opcio- 
nes, porque el que está encerrado en 
una celda o es pobre de solemnidad 
sabe que está preso o en la indigen- 
cia y puede luchar para mejorar su 
condición, pero el engañado ignora 
que lo es y, salvo que actúen agen- 
tes exteriores, es difícil que su acti- 
tud cambie. El preso siempre odia a 
su carcelero, sin embargo, cuando el 
engaño es perfecto, la víctima vene- 
ra a su embaucador. 

Con respecto a la tercera condi- 
ción de la libertad, la capacidad del 
hombre actual para conseguir un de- 
terminado objetivo preseleccionado, 
es mayor que en cualquier época an- 
terior, probablemente, pues lo son 
los conocimientos que posee y los 
medios a su alcance. Pero si no so- 
mos capaces de elegir bien, es un 
triste consuelo saber que vamos a 
tener la oportunidad de llegar pron- 
to a un sitio en donde no se nos ha 
perdido nada y al que nunca debi- 
mos de ir. Con palabras de Manuel 
Machado: "Camino que no es cami- 
no, demás está que se emprenda, 
porque más nos descarría cuanto 
más lejos no lleva” m 


VIEMBRE. El día 24 de este mes del año 1938 fue una fecha aciaga para la 2* Escuaderilla de "Natacha" 
del Grupo 3" de las Fuerzas Aéreas de la República. 


Ataca E ¡la Escuadrilla por la caza nacional cuando realizaba un bombardeo cerca de Fontllonga, en el frente 
Cataluña, perdió por derribo seis de sus nueve aviones, muriendo tres tripulantes y resultando heridos siete, 
dos de ellos, prisioneros. 


En el combate que se trabó entre los 1-16 "Rata" que escoltaban a los "Natacha", y los Fiat CR-32 nacionales, 
resultó derribado uno de éstos, saltando en paracaidas el piloto, capitán Rafael Mendizábal, que cayó prisionero. 
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El presupuesto del Ejército del Aire para 1994 
¿Un punto de inflexión para la 


L marco legal de las actuacio- 

nes del Ministerio de Defensa 

para la consecución de sus obje- 
tivos, se configura, tanto en el Artí- 
culo 8 de la Constitución, como en 
los contenidos de las Directivas de 
Defensa Nacional y de Defensa Mi- 
litar, que desarrollan las directrices 
de Política de Defensa y de Política 
Militar. | 

La agregación de esta normativa 
legal dentro del Planeamiento, tiene 
por objetivo prioritario alcanzar, 
dentro de un medio plazo, una es- 
tructura de Fuerzas acorde con la ne- 
cesidad nacional de contribuir efi- 
cazmente a la seguridad del Estado. 

Los Presupuestos Generales del 
Estado en sentido amplio y más con- 
cretamente el Presupuesto del Mi- 
nisterio de Defensa, son el instru- 
mento financiero que, sin obviar las 
posibilidades económicas del país, 
trata de dotar a los Ejércitos de los 
medios necesarios para cumplir esta 
misión. 

Es muy importante resaltar tanto 
el componente social, como la dis- 
ponibilidad de recursos que afecta 
sobremanera al Presupuesto de De- 
fensa, ya que éste no puede abstraer- 
se ni a la realidad económica nacio- 
nal, ni a las prioridades de los res- 
ponsables del Gobierno en la 
asignación de recursos. Claro ejem- 
plo de lo anterior son los gráficos de 
los cuadros 1 y 2 respectivamente, 
donde se observa la evolución del 
peso específico del Presupuesto del 
Ejército del Aire en comparación 
con los Presupuestos Generales del 
Estado y con el Producto Interior 
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esperanza? 


VicTorR M. PAsTOR LLORD 
Comandante de Aviación (INT) 


JULIO PALOMARES FOMINAYA 
Comandante de Aviación (INT) 





Bruto. Esto pone de manifiesto que 
aún estamos muy lejos del objetivo 
marcado por el titular del Departa- 
mento de Defensa, de alcanzar el 2% 


del PIB, objetivo que fue aprobado 
por acuerdo parlamentario en el mes 
de junio de 1991. 

La novedad más significativa en el 



















Cuadro | 
EVOLUCION PRESUPUESTO EJERCITO DEL AIRE 
Comparación E.A./Presup.Gen. Estado 








1990 1991 1992 1993 






(cifras 94 
en fase Anteproyecto) 


%: EA. /P.G.E. 








Cuadro 2 


EVOLUCION PRESUPUESTO EJERCITO DEL AIRE : 
Comparación E.A./P.I.B. 








1990 1994 
(cifras año 93 y 94 


estimadas) 





E] %£.A/P.G.E. 
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PERSONAL | SOSTENIMIENTO 
Caítulo | Capit. 2 y 4 








EARE | 44508 


presupuesto de 1994, es el criterio 
de contención del gasto corriente 
impuesto por el Ministerio de Eco- 
nomía y Hacienda, que rebaja las 
dotaciones de casi todos los concep- 
tos que se incluyen en el programa 
de Administración y Servicios Ge- 
nerales (211A), a la vez que amplia 
la vinculación jurídica de los crédi- 
tos que en algunos casos, incluso 
llega a nivel subconcepto, dificul- 
tando en caso necesario, el trasvase 
de créditos de unas aplicaciones a 
otras. ' 

Ciñéndonos al Presupuesto de De- 
fensa para el año 1994, podemos ob- 
servar su constitución en los cuadros 
3 y 4. Es muy significativo que el 
53'33 % del presupuesto global de 
Defensa se aplique exclusivamente a 
retribuciones, más aún cuando el in- 
cremento de las mismas en los últi- 
mos años, ha sido cuando menos in- 
ferior al IPC, lo que indica clara- 
mente la caída producida en los 
restantes conceptos. 


UN ANALISIS 
DEL PRESUPUESTO 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


Adentrándonos en el Presupuesto 
del Ejército del Aire para 1994, lo 
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AÑO 1994 


INVERSION —| SOST.+INVERS. | TOTAL TODOS 
Capit.6,7,8y9 |  Capit. 2 al 9 los Capit. 
| 57572020 | 123762741 


165.879.091 66.190.721 Ñ 
ARMADA 62.336.594 19.585.364 71.157.334 90.742.698 153.079.292 


E.AIRE | 64,399,341 | - 25.161.481 55.522.966 80.684.447 | 145.083. 
1.018,349 8.881.652 9.900.001 
O.C. SINEMAD| 135.074.714 | 21.611.884 | 49.197.348 70.809.232 | 205.883.946 


TOTAL 429.583.084 | 133.567.799 242.331.320 375.899.119 805.482.2 


AÑO 1994 


E A Alli e 0 
Caítulo | Capit, 2 y 4 Capit.6,7,8y9 |  Capit. 2 al 9 los Capit. 
ARMADA [4072 | 12794 | 46484 | 59218 | 100000. 

imss | 3ó2ro | ssst2 | 00000 
EMAD. | 16054] 8895 | 758! | 80846 | 100/00. 
O.C.SINEMAD| 65507] 10487 | 28806 | 3438 | 10000. 
CN EI 
























289.641.832 












E 


3 


Cuadro 4 
En porcentajes originales 









100,000 
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100,000 





primero que se observa es que pre- 
senta un cambio en la tendencia a la 
baja, que venía manifestándose des- 





de el año 1990. Podría decirse que es 
un punto de ruptura en las continuas 
reducciones del presupuesto, que 
obedece a la posibilidad de haber to- 
cado fondo en cuanto a escasez de 
dotaciones se refiere para el Ejército 
del Aire. En términos absolutos, y 
obviando los ajustes lógicos que ha- 
bría que realizar derivados de la in- 
cidencia del IPC, las sucesivas deva- 
luaciones de la peseta en el mercado 
internacional, el índice deflactor del 
PIB, el índice de precios industriales 
IPI, etc, el presupuesto del Ejército 
del Aire de 1994 supera en un 4*07 
% (5.675 mill.) al correspondiente 
para 1993, como se observa en el 
gráfico comparativo del cuadro nu- 
mero $. 

De las muchas formas que se pue- 
den analizar el presupuesto de 1994, 
parece más interesante compararlo 
con el de 1993 a través de su clasifi- 
cación funcional de programas y 
subprogramas. En adelante, conside- 
raremos el presupuesto de 1994 con 
exclusión de las retribuciones, ya 
que estas no inciden en la operativi- 
dad del E.A. 


Cuadro 5 


EVOLUCION DE LOS PRESUPUESTOS DEL EJERCITO DEL AIRE 


MM FUNCIONAMIENTO 


[] SOSTENIMIENTO 





[] INVERSION 
E] TOTAL E.A. 


1992 1993 
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Programa 211A.- Administración 
y Servicios Generales.(Cuadro 6) 


Se observa una reducción del 
932% respecto a 1993, lo que hace 
imprescindible continuar con la con- 
tención del gasto de forma aún más 
acentuada, a las dificultades que se 
prevé encontrar para generar crédito 
o transferir de unas aplicaciones a 
otras, producirán un importante défi- 
cit difícil de paliar en el último tri- 
mestre de 1994, Hay que recordar 
que el gasto realizado en este pro- 
grama en el año 1992, último presu- 
puesto cerrado, ascendió a 12.840 
millones de Ptas., (3.648 millones 
más de lo presupuestado para 1994) 
mientras que en 1993 se alcanzará 
con toda seguridad la cifra de 
14.170 millones (4.978 millones de 
Ptas. mas de lo presupuestado para 
1994). 


Programa 212A.- Gastos Operati- 
vos de las FA's. (Cuadro 7) 


Se observa un aumento global de 
un 23'30 %, que podría parecer sufi- 
ciente para afrontar con garantías el 
ejercicio. No obstante, se pueden ha- 
cer algunas puntualizaciones sobre 
este programa. 

- Hay una disminución en el sub- 
programa de Combustible (212A.1) 
de un 5*3 % respecto a 1993; sin em- 
bargo, realmente el consumo anual 
oscila en torno a los 6.000 mill. de 
ptas., el doble de lo que recoge en el 
presupuesto. Este déficit viene pa- 
liándose con generaciones de crédi- 
tos procedentes de los servicios aére- 
os que presta el Ejército del Aire a 
otros ministerios o entidades estata- 
les, como son los traslados de perso- 
nalidades, operaciones para ICONA, 
cursos a personal de otros Ejércitos, 
etc. En las actuales circunstancias no 
parece muy adecuado que la operati- 
vidad del Ejército del Aire se supe- 
dite a la percepción de estos impor- 
tes, que pueden o no llegar en el mo- 
mento en que se precisen. 

- El incremento de un 142*44 % en 
el Transporte (212A.2) no lo es tal 
en sentido estricto, pues incluye 794 
mill. de pesetas que en los presu- 
puestos de 1993 pertenecían al pro- 
grama 211A, es decir, recoge sim- 













Cuadro 6 


XA 
Cn | to92 | 1988 [| 1900 | oo 


ZHTAZ Funcionamiento [8844125 | 9922314] 807870 | 41, 












PROGRAMA Y SUBPROGRAMA 


2114.3 Programa Editorial 


MEE 
bras | tas | 0 


ME 





Cuadro 7 


| toe2 | to0s | tom | 


212.1 Combustibles y Lubricantes | 4200.000 | 3:168:000 | 3.000.000 | 530. 
2I2AZ Transportes | BT GOO | 1 DAS | 142: 
212A3 Alímenación | 8090862 | 8:126915 | BAS7500 | 1087. 





PROGRAMA Y SUBPROGRAMA 


PROG: 212A GASTOS OPERATIVOS EN LAS FAs. 8.199.749 | 7.748.863 | 9.554.646 | 29,30 


EC 
Az Matos | 0 | 016S30 | erzeze7 | 2066. 


213A.3 Aviones de Combate 7. 


2134.4 Aviones lucha y patrul. antisub. 


213A.S Inversiones en informática | | 346500 | 350.000 | 1/01 


213A.T Otro mater. y Equip. apoyo logis. pic 


101 | 


PISA Ovas inversiones [O AOBDOO | 1 GPAOA | 59278 


PROG: 213A MODERNIZACIÓN DE LAS FAs. 27.796.785 | 29.650.704 687. 


plemente un cambio en la estructura, 
no:un aumento neto. En realidad, el 
exceso de financiación relativo es de 
149 mill., un 225 % más que en 
1993, que va destinado a atender el 
incremento de costes de transportes 
de material, así como las tasas de so- 
brevuelos y los seguros. 

- En Alimentación (21 2A.3) el in- 
cremento neto de 331 mill. se debe 
tanto al aumento en la plaza en ran- 
cho en 25 ptas/plaza, como a la in- 
clusión de la alimentación del perso- 
nal de Tropa profesional, valorada 
en 150 mill. Mientras tanto, en Ves- 
tuario (212A.4) el aumento neto es 
de 700 mill., destinados a reponer 
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las reservas consumidas en 1993, 
que debido a la reducción de la dura- 
ción del Servicio Militar, que pasó 
de 12 a 9 meses, hubo que proveer 
de equipo a mayor número de solda- 
dos. No obstante, ni el 212A.3 y ni 
el 212A.4 parecen tener incidencia 
directa en la operatividad del E.A. 
Programa 213A. 


Modernización de las FA's.(Cua- 
dro 8) 


Presenta un aumento del 6*67 %, 
(1.854 mill.). Ahora bien, es necesa- 
rio hacer una serie de salvedades pa- 
ra aclarar este punto. 
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- En resumen la financiación dis- 
ponible para 1994, destinada a cubrir 
las mismas necesidades que en 1993, 
es de 27.004 mill. de ptas., lo que re- 
presenta un 2*85 % menos (792 
mill.) que en 1993, 


- El espectacular incremento del 
50329 % que se registra en el sub- 
programa relativo a Otro Material y 
Apoyo Logístico (213A.T), que su- 
ponen 1993 mill. de ptas., se debe a 
la necesidad de financiar los gastos 
de infraestructura derivados de la re- 
trocesión de las Bases de Torrejón y 
Zaragoza, valorados en 3.431 millo- 
nes de Ptas., financiación que en 
1993 y años anteriores corrió a cargo 
de otros presupuestos ajenos al Ejér- 
cito del Aire. 

- El aún más espectacular 592*78 
% del subprograma relativo a Otras 
inversiones (213A.V) que representa 
una sobre financiación de 1.174 mill. 


Programa 214A.- Apoyo Logístico 
de la FA'"s. (Cuadro 9) 


El incremento respecto a 1993 es 
de un 332 % (1.486 mill.). Como 
consecuencia de la escasa financia- 
ción para el Mantenimiento, ha sido 
necesario dejar sin dotación el sub- 
programa de Residencias y Centros 
culturales (21 4A.8) acogido al Plan 










Cuadro 9 


RASGO | 4257000 | 4358000 | 1847. 
O o Loja 


30.340.329 29.312.553 30.285.320 EJ 


Cuadro 10 


MEIINCMES 
senda sor oa 0 
RECURETO 


1.286.579 
50 0, 
1.632.724 
632.72 


214A.1 Manto. del Armamento y Material 
214A.2 Manto. de la infraestructura 

214A.3 Residencias y C. Culturales 

PROG: 214A APOYO LOGÍSTICO A LAS FAs 





PROGRAMA Y SUBPROGRAMA 


215A.1 Formación Inicial Ofic. y Subf. 
2154.2 Perfeccionamiento del Personal 
215A,3 Instrucción Tropa y Marinería 
2154.4 Vestuario 

PROG: 2154 FORMACION DEL PERSONAL 












Cuadro 11 
MEME 
412B.1 Hospitalidades 429.097 393.048 474.530 


412B.2 Centros hospitalarios MO CI -100,00 


PROG: 412B APOYO LOGÍSTICO A LAS FAs - 429.097 442.548 474.530 7,22 






PROGRAMA Y SUBPROGRAMA 






Plurianual de Inversiones Públicas 
(PPIP). Aún así, continuarán las difi- 
cultades para mantener operativa 
tanto la flota aérea como la infraes- 
tructura. 


de ptas. respecto a 1993, debe ajus- 
tarse en función de que, de este im- 
porte, 657 mill. correspondían en 
1993, al 211A.2. Es el resultado de 
las limitaciones establecidas por el 
Ministerio de Economía y Hacienda 
a las que hacíamos referencia ante- 
riormente. De hecho, la partida que 
lo contiene pertenece al subprogra- 
ma de Funcionamiento de la DAE. 
Por tanto el incremento neto queda 
reducido al 261 % (517 mill.). im- 
portante en el porcentaje pero menos 
en el importe. 


Programa 215A.- Formación del 
Personal. (Cuadro 10) 


Aumenta sus dotaciones en un 
1360 % (183 mill.) repartidos en to- 
dos sus subprogramas, lo que permi- 
tirá mantener el nivel de actividad de 
1993, 














Programa 412B.- Asistencia 
Hospitalaria de las FA's. 
(Cuadro 11) 


Nos encontramos con un inere- 
mento del 7*22 % (32 mill.). Al 
igual que sucedía en el subprograma 
de Combustibles (212A.1), el gasto 
real estimado de este programa es 
25 veces superior al presupuestado, 
en torno a los 1.200 mill. de ptas, fi- 
nanciación que tradicionalmente se 
viene recibiendo por aportaciones 
del ISFAS a lo largo del ejercicio. 
También se deja sin dotación los 
Centros Hospitalarios (412B.2) aco- 
gidos al PPIP por insuficiencia de 
fondos. 

Como resumen de todo lo expues- 
to podemos decir que por primera 
vez en esta década, el presupuesto 
del año 1994 no es inferior al del an- 
terior en pesetas corrientes, es decir, 
sin considerar ningún tipo de deflac- 
tor que penalizaría el presupuesto de 
1994, ya que es muy difícil estable- 
cer un índice concreto a causa de la 
compleja y variada aplicación del 
presupuesto (compras en mercado 
nacional afectadas por el IPC, com- 
pras a fábricas afectadas por el IPI, 
compras en el extranjero fuertemente 
incididas por la paridad de la peseta, 
etc.). Es también altamente signifi- 
cativo que los gastos de personal si- 
gan constituyendo la partida de ma- 
yor peso en el presupuesto del Ejér- 
cito del Aire (44,39% del total), algo 
que ya ocurrió en 1992 y 1993, y 
que es la nota predominante para to- 
da la Defensa, alcanzando el 53.33% 
del Presupuesto total del Departa- 
mento. : 

El presupuesto de 1994 excede al 
de 1993 en un 2*49% en lo que se 
refiere a sufragar los mismos gastos 
en uno que en otro, algo que no ocu- 
rría desde 1988-1989, si bien es cier- 
to que, con las dotaciones actuales, 
solamente puede mantenerse la ope- 
ratividad del Ejército del Aire a un 
nivel precario no deseado. En pala- 
bras del JEMA ante la Comisión de 
Defensa del Congreso, “la Fuerza 
Aérea no va a poder mantener la ve- 
locidad de crucero y va a seguir vo- 
lando en régimen de planeo, pero te- 
miendo que nos acercamos ya peli- 


 grosamente al suelo”. Mm 
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Sistema autónomo de inspección en vuelo español. 








España Inicia la tercera generación de 
los sistemas de inspección en vuelo 


N el presente artículo, se va a tra- 
tar de exponer al lector la forma 
de trabajar del nuevo sistema de 
inspección en vuelo español (871 1-FD, 
Para lo cual, tomaremos de forma típi- 
ca la inspección de un sistema de ayu- 
da al aterrizaje como el ILS (Instru- 
ment Landing System), ampliando 
más tarde la aplicación para otro tipo 
de ayudas como el VOR, NDB, etc. 
Inicialmente, hay que conocer que la 
forma de trabajar del mencionado sis- 
tema es el posicionamiento conocido, 
en todo momento, del avión por multi- 
lateración de DME. Es decir, que es 
necesaria una cobertura completa de 
esta clase de ayudas en los vuelos "a 
nivel” que se realicen, por muy bajos 
que sean. El sistema puede trabajar 
con un mínimo de dos DME, siempre 
y cuando no estén alineados con el 
avión. Lógicamente, cuantos más reci- 











Jose Luis DeLPON RAMOS 


Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico 


ba mejor será la definición de la posi- 


ción del avión y ésta, es presentada 
mediante dígitos que indican la bondad 
de ese dato, siendo de menor valor sig- 
nificativo cuanto mejor es la posición. 

- Dentro de las maniobras de inspec- 
ción de un ILS, en la mayoría de ellas 
se miden u observan parámetros en po- 
siciones de vuelos horizontales a más 
o menos altitud. En ellas, es necesario 
vigilar la "posición estimada" que cal- 
cula el ordenador y presenta en una 
pantalla, que sabiendo diferenciar e in- 
terpretar los valores variables ascen- 
dentes o descendentes que aparecen a 
lo largo de la maniobra a estudiar, po- 
demos conocer el valor relativo y ab- 
soluto de los datos obtenidos y presen- 
tados. De aquí se deduce que la filoso- 
fía de trabajo del sistema 8711 es usar 
esa multilateración para, utilizando to- 
dos los algoritmos convergentes en el 
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computador, conocer si lo calculado 
coincide, aplicando tolerancias, con los 
valores a proporcionar por la ayuda. 

Sin embargo, cuando tratamos de 
inspeccionar la aproximación a la pista 
siguiendo un "localizador" y una "sen- 
da”, aparecen otros instrumentos más a 
tener en cuenta, cuya presencia hace 
cambiar algo la filosofía de trabajo del 
sistema 8711. Estos son la cámara de 
TV situada en el morro del avión y el 
altímetro láser ubicado en la parte pos- 
terior del mismo. 

Si describimos, a modo de ejemplo, 
una inspección de la maniobra de 
aproximación a la pista de un aero- 
puerto, se puede decir que consta de 
tres fases: desde que se inicia la apro- 
ximación (puede ser más allá de la ba- 
liza exterior OM) hasta el umbral de 
pista (PH), sobre la pista sobrevolán- 
dola, y finalmente, el retorno a las pro- 
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Baliza intermedia 


interior 
Antena senda 








Sección de una presentación gráfica en "post-profile' 


ximidades de la OM para iniciar una 
nueva maniobra. En orden a realizarla 
con el módulo computador de la posi- 
ción del avión con precisión, son espe- 
cíficas en cada maniobra. 

En la fase primera, esa región es el 
volumen de espacio de interés primor- 
dial del curso frontal del Localizador 
en una inspección en vuelo pero, en 
cualquier caso, solo están trabajando 
los subsistemas del avión en tiempo 
real. En esta fase, por eso, el módulo 
de cómputo de la posición de precisión 
almacena la primera toma de posición 
del sistema de navegación inercial. El 
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mismo módulo, también almacena el 
error estimado con la toma de datos 
desde las distancias DME (multilatera- 
ción), si los hay y si se inicia la aproxi- 
mación antes de la OM, o posiciones 
GPS (Global Positioning System) si al- 
gún día es incorporado al sistema espa- 
ñol, al igual que ya es realidad en el 
sistema japonés. Esta fase cubre cuatro 
millas, contadas desde el umbral de 
pista, durante 120 segundos con una 
velocidad del avión de 220 km./h., más 
la parte anterior a la OM donde se ha 
iniciado la aproximación. 

En la segunda fase, la toma de datos 
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' de una inspección en vuelo ILS-CAT-I, 





precisos se realiza con la cámara de 
TV y el altímetro láser. Durante esta 
fase, la toma de datos sigue siendo ' 
continua y, para cada dato, el error es- 
timado y asociado es almacenado. 

En la tercera fase, la toma de datos si- 
gue siendo continua para actualización 
y, además, en el camino de retorno a la 
OM (baliza exterior) se realiza el análi- 
sis para conocer el estado de la ayuda, 
en este caso el ILS como hemos dicho. 

Durante todas las fases de una inspec- 
ción en vuelo, tanto de aterrizaje como 
de ruta, cabe la posibilidad de utilizar el 
osciloscopio y analizador de espectros 
incorporados al sistema de inspección, 
tanto en su modalidad autónoma como 
en la manual alternativa. Con ellos se 
tiene la posibilidad de analizar o inves- 
tigar frecuencias de trabajo 
e interferencias, forma de 
las señales a comprobar, 
potencia de las mismas, 
etc, 

No es el momento de 
enumerar todas las posibi- 
lidades de inspección en 
vuelo de la nueva consola, 
ni los tipos de medida y 
análisis en concreto. Es 
suficiente decir que está 
capacitada para realizar 
todo tipo de inspecciones 
autónomamente, incluso 
las Ópticas (VASI, PAPI, 
etc.) y con posibilidad de 
ampliación a otros siste- 
mas que ahora están en 
desarrollo y estudio, como 
GPS y MLS, estando éste 
último ya incorporado en 
su fase de desarrollo. 

Todo-el sistema de ins- 
pección en vuelo está do- 
tado de diferentes sensores de seguridad 
de temperatura que anulan la parte del 
sistema que está fuera de tolerancias de 
ambiente de trabajo. Todos los trabajos 
de aviónica han sido supervisados por 
técnicos de la agencia estadounidenses 
FAA (Federal Aviation Administra- 
tion), tanto en los trabajos en tierra co- 
mo en vuelo, siendo necesario certificar 
de nuevo el avión ya que ha sufrido 
modificaciones profundas, incluso en la 
estructura. En la aviónica, la FAA emi- 
tió un STC para la nueva configuración 
y el protocolo de pruebas de fabrica- 
ción, funcionamiento en rampa y en 
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vuelo, así como los procedimientos y 
requisitos del sistema de inspección en 
vuelo, fueron supervisados por el repre- 
sentante español en el programa. 

Las tolerancias de trabajo en inspec- 
ción en vuelo mejoran las recomenda- 
das por OACI (Organización de Avia- 
ción Civil Internacional) en algunos as- 
pectos y, en otros, cumplen con normas 
de la nombrada FAA. No obstante, en 
España e internacionalmente, los reque- 
rimientos para la inspec- 
ción y certificación en vue- 
lo de las diferentes ayudas 
a la navegación, están des- 
critos en los Manuales co- 
rrespondientes de OACI y, 
en nuestro caso, en los pro- 
pios del Estado español en 
proceso de adaptación, con 
incorporación de alguna 
normativa de FAA. 

En el nuevo diseño del 
sistema de inspección en 
vuelo, se ha tenido en 
cuenta la mayor comodi- 
dad para el técnico de ins- 
pección. Se ha diseñado 
con dos cuerpos, de forma 
que uno de ellos tenga la 
pantalla e instrumentación 
básica para el desempeño 
de la función rutinaria, per- 
mitiendo que el técnico lo 
tenga a su vista en la direc- 
ción del vuelo, reduciendo 
considerablemente la sen- 
sación desagradable de si- 
tuarse lateralmente a la di- 
rección del mismo. El 
asiento es giratorio y per- 
mite tener fácilmente a su 
alcance el segundo cuerpo 
de la consola, pudiendo se- 
guir los datos registrados y 
utilizar la segunda pantalla, 
si es necesario, con como- 
didad. La carga de trabajo del técnico 
de inspección en vuelo se reduce consi- 
derablemente con el nuevo diseño. 

En realidad, con la elección del siste- 
ma autónomo por parte de España, se 
ha iniciado la tercera generación de los 
sistemas de inspección en vuelo. La 
primera generación fue la totalmente 
manual; la segunda la semiautomática 
y la tercera, la totalmente automática y 
autónoma. Los sistemas totalmente ma- 
nuales son la base de la inspección en 





vuelo; pero han quedado totalmente ob- 
soletos; cada vez menos países usan 
esos sistema por su gran dependencia 
de las marcaciones desde tierra y del 
tiempo atmosférico. Los vuelos son lar- 
gos y resulta cara la inspección de las 
ayudas. El técnico de inspección en 
vuelo soporta una carga de trabajo alta 
en los sistemas totalmente manuales en 
operación, análisis y evaluación. En es- 
te tipo de sistemas, durante el vuelo, un 





Diagrama bloque básico del sistema 8711 de inspección de vuelo español. 


técnico en tierra con el teodolito conve- 
nientemente ajustado y alineado, efec- 
túa un seguimiento óptico del avión en- 
viándole datos por frecuencia de radio 
en VHF, cuando el avión se encuentra 
en posiciones imprescindibles para la 
evaluación de la ayuda que se esté tra- 
bajando. Recibidos los datos en el 
avión, son grabados en un registrador 
como marca de un suceso. Luego, el 
técnico de inspección en vuelo compa- 
ra esos datos con.la señal recibida de la 
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ayuda por la propia posición. De esa 


comparación sale el análisis y los ajus- 
tes si son necesarios. 

Los sistemas manuales están cam- 
biando por otros más exactos de forma 
rápida, pues los resultados son un tanto 
imprecisos para el nivel de tecnología 
alcanzado hoy en día y la gran depen- 
dencia de condiciones de buena visibi- 
lidad, además del gran tiempo inverti- 
do en el vuelo y el coste acumulado. 

La segunda generación 
de sistemas de inspección 
en vuelo, o semiautomáti- 
cos, usan los mismos equi- 
pos de aviónica y segui- 
miento Óptico que el siste- 
ma manual, Esta generación 
mejora la presentación de 
datos, en pantallas, y su 
tratamiento por computa- 
dor, pero mantiene el aná- 
lisis efectuado por el técni- 
co, quien sigue teniendo 
una alta carga de trabajo. 
El teodolito es usado, tam- 
bién, para proveer datos de 
posicionamiento al avión y 
el computador compara la 
señal del teodolito recibida 
con la de la ayuda a ins- 
peccionar en tierra, presen- 
tando los resultados que 
puede acompañar con grá- 
ficos. La pantalla presenta 
al técnico la operación en 
tiempo real. 

La operación con el sis- 
tema autónomo-automáti- 
co de inspección en vuelo, 
tercera generación, da el 
paso importante de la ro- 
tura del enlace con el ope- 
rador del teodolito de tie- 
rra. El posicionamiento 
del avión se efectúa a bor- 
do con el INSE (Inertial 
Navigation System), permitiendo que 
el vuelo de inspección se efectúe, co- 
mo ya se ha dicho, en condiciones de 
tiempo meteorológico adverso y redu- 
cida visibilidad. Anteriormente era ne- 
cesario tener unos ocho kilómetros de 
visibilidad mínimo. En el caso que nos 
ocupa, el computador se encarga de to- 
mar datos, analizarlos y presentarlos 
de forma autónoma y automática en 
tiempo real. Como se puede ver, la 
carga de trabajo del técnico de inspec- 
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ción se reduce considerablemente du- 
rante el vuelo, pero ahora lo debe de 
preparar más antes y analizarlo des- 
pués. Durante la inspección de la ayu- 
da, el técnico dialoga con el computa- 
dor pero debe de tener una atención 
particular a la hora de "entenderse" 
con él, sobre los problemas que puede 
presentar en el tratamiento de la infor- 
mación. 

En el uso de la cámara de TV, el téc- 
nico interviene directamente cuando la 
imagen se presenta desvirtuada o en 
malas condiciones debido a agentes 
externos, como nieve, polvo o defi- 
ciencias de las marcas de la pista. En 
ese caso, el técnico debe recomponer 
la imagen mediante "sucesos" marca- 
dos por él o los pilotos, para posterior- 
mente "decirle" al computador sobre 
qué imagen debe trabajar, 

De la comparación de los diversos 
sistemas, se deduce que este último re- 
duce la carga de trabajo del técnico, 
elimina horas de vuelo y los costes de 
la operación son menores. En realidad, 
el sistema puede quedar amortizado en 
unos pocos años, sin tener en cuenta 
que puede ser vendido el servicio a 
otros países, con lo que se reduciría 
aún más el tiempo de amortización. 

La forma de trabajar con el sistema 
autónomo es seguir un programa que 
presenta una forma de diálogo ordena- 
do máquina-operador. Mediante este 
diálogo, el computador da al operador 
la opción de elegir diferentes caminos 
para conocer determinados campos, co- 
mó autocomprobación, calibración de 
los propios equipos, acceso a pantallas 
concretas para introducir cambios o a la 
base de datos con palabra de seguridad 
para ciertas funciones, etc. Uno de los 
caminos que proporciona es la elección 
de la ayuda a inspeccionar, camino que 
permite un primer contacto con los pa- 
rámetros a inspeccionar en la "pantalla 
de ruta”. Es a partir de aquí cuando el 
técnico de inspección en vuelo prepara 
al sistema para trabajar en el campo que 
le interesa; en este momento tiene la ca- 
pacidad de elegir qué maniobra y cómo 
la va a realizar, disponiendo ya al siste- 
ma para comenzar el almacenamiento 
de datos en "tiempo real" en cuanto él 
dé la orden de "comienzo”. 

Siguiendo centrados en la ayuda ILS 
a modo de ejemplo como se nombra al 
principio y, dentro de su inspección, 
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continuamos en la maniobra de aproxi- 
mación por ser la más completa entre 
las varias posibles en un vuelo de este 
tipo. La orden de inicio del perfil de 
trabajo se da antes de la baliza exterior 
(OM) en un punto variable según el in- 
terés final de la maniobra. Comienza 
usando el método de posicionamiento 
por multilateración, hasta que el com- 
putador calcula que está en el punto de 
4 NM desde el umbral de la pista ser- 
vida por la ayuda, a partir del cual se 
permuta la multilateración por la cá- 
mara de TV y el altímetro láser. 

A lo largo de estas últimas 4 millas 
de la primera fase y a lo largo de la se- 
gunda, sobrevolando la pista, la toma 
de datos por láser y cámara es constan- 
te. Sin embargo, el ordenador de ins- 
pección en vuelo selecciona solo cuatro 
imágenes cada vez que el piloto pulsa 
el "suceso" de paso por el umbral de 
entrada y salida de pista, aproximada- 
mente dos segundos en cada "suceso". 
De las cuatro imágenes, el computador 
presenta la que cree que es mejor y que 
no siempre lo es para el técnico, pues 
puede estar deformada la imagen por el 
propio alabeo del avión, nieve o agua 
sobre la pista, etc. En este caso, el téc- 
nico de inspección en vuelo tiene la po- 
sibilidad de llamar a las otras imágenes 
o recomponer la que él estime más in- 
teresante, consiguiéndolo mediante un 
cursor desplazable por la pantalla y que 
lo puede situar en el punto sobre el que 
quiere tomar la referencia de medidas. 
Si es imposible recomponer la imagen, 
existe la opción de rechazarla y meter 
el dato de error de sobrevuelo de los 
umbrales a estima del piloto. 

Mediante esta técnica, se define una 


- recta sobre la pista que el ordenador se 


encarga de prolongar a tiempo pasado 
y "mejorar suavemente el error” de las 
posiciones seguidas por el avión, de 
forma que comparándolas con la señal 
recibida de la ayuda, pueda determinar 
el error de la misma. Este estudio in- 
terno se denomina post-profile y el re- 
sultado es un volcado de datos y gráfi- 
cos para su posterior análisis y archivo. 
Tanto en la presentación gráfica como 
en la tabla de resultados, el sistema 
analiza teniendo en cuenta la curvatura 
propia de la senda de planeo en las 
proximidades del umbral de pista. Esto 
lo ejecuta durante la tercera fase de la 
operación, además de iniciar otra vez 








la multilateración preparando al siste- 
ma para la siguiente maniobra. 

Para mantener un "diálogo" con el or- 
denador y entenderse sobre la maniobra 
a realizar (modulaciones, medida del 
sector de utilización, cobertura, alar- 
mas, etc.) se han definido unos perfiles 
denominados ILS-1, ILS-2, ILS-3 e 
ILS-4 donde ya se han definido los pa- 
rámetros a medir y en qué condiciones. 
El técnico de inspección en vuelo tiene 
que elegir lo que necesita y vigilar que 
todo se desarrolla de forma coherente. 

Filosofía muy similar es la utilizada 
para la inspección en vuelo de las ayu- 
das VOR, TACAN, ayudas visuales, 
mapa del terreno, MLS, etc. Para todas 
ellas, se definen unos perfiles de "diá- 
logo" con el ordenador (órbita, radial 
de referencia, etc.), que nos permitirán 
introducirnos en los programas de aná- 
lisis del comportamiento de las ayudas, 
pudiendo clasificarlas dentro de su es- 
tado operativo de utilidad o no utilidad. 

Como parte muy importante del sis- 
tema de inspección en vuelo para una 
correcta operación, es lo que se llama 
"base de datos” de la ayuda. En ella se 
introducen todos los parámetros o co- 
tas específicos y que componen su car- 
net de identidad. Al introducir y alma- 
cenar en el disco duro todas las ayu- 
das, aquellas que sean DME serán 
utilizadas por el ordenador para el cál- 
culo de la multilateración, por lo que la 
exactitud de la posición y posteriores 
resultados, dependerá de lo precisa que 
sea la base de datos de todas y cada 
una de las ayudas en el disco duro. 
Otros módulos delicados del sistema 
de operación son el altímetro láser, la 
cámara de TV y el altímetro baromé- 
trico, el cual se maneja a través del te- 
clado introduciendo los datos de pre- 
sión, temperatura y elevación de un 
punto del terreno del lugar donde se va 
a desarrollar el vuelo. 

Después de esta breve introducción 
en el tema de la inspección en vuelo, 
entenderá ahora el lector la confianza 
de un piloto cuando en condiciones ad- 
versas de tiempo meteorológico, por 
ejemplo, se decide a una toma de tierra 
aún con falta de visibilidad o simple- 
mente vuela confiado en las señales que 
recibe. Esa confianza es fruto del cono- 
cimiento de la atención que reciben esas 
ayudas que luego permiten una navega- 
ción, aterrizaje o vigilancia segura m 
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Eyección, 
el último 
recurso 








JOSÉ TEROL ALBERT 
Capitán de Aviación 


A los armeros del Ala 11, 
cuya profesionalidad 
salvó mi vida. 





ODOS aquellos que tienen la 

suerte de volar saben que oca- 

sionalmente ese riesgo latente 
que aceptan al tripular un avión se 
transforma en una situación difícil 
que en la mayoría de los casos queda 
en un temor breve porque en el “últi- 
mo momento”, de una forma o de 
otra, los problemas se solucionan; 
Sin embargo tambien existen ocasio- 
nes en las que llegado ese “último 
momento” la situación no se solucio- 
na e incluso se agrava y es entonces 
cuando el piloto de reactores debe to- 
mar la más difícil de las decisiones: 
La eyección. 








APUNTE HISTORICO 








Aunque el problema del abandono 
de aeronaves en vuelo data de los 
mismos albores de la Aviación, el au- 
mento de la velocidad de los aviones, 
especialmente con la llegada de la 
propulsión a reacción, hizo que las 
posibles soluciones se centraran casi 
exclusivamente en el uso de asientos 
lanzables mediante catapultas. La uti- | | : _— 
lización de propulsores explosivos ” 2 | 
encontraba una gran limitación en la 
propia fisiología del piloto que deter- 
minaba su capacidad para soportar 
las altas aceleraciones instantáneas 
producidas en el trancurso de la eyec- 
ción. Tal y como ha ocurrido en otros 
muchos aspectos de la Aviación, 



































Bernard Lynch preparado en la cabina trasera de un Gloster Meteor para su primera 
eyección el 24 de Julio de 1946. 


también en este capítulo los álemanes 
fueron los pioneros dotando a sus 
aviones Heinkel 280 y 162 de los pri- 
meros sistemas de eyección en 1940, 
mientras que los ingleses no hicieron 
lo propio en un avión de producción 
en serie hasta 1950 con el Meteor 
Mk. 8. Despues de largos estudios fí- 
sicos y anatómicos de la columna 
vertebral humana Sir James Martin , 
uno de los fundadores de la compañía 
Martin-Baker, determinó en 1944 las 
tres reglas básicas o condicionantes 
fisiológicos que hasta hoy en día se 
han mantenido vigentes en el diseño 








de asientos lanzables utilizables por 
personas de una constitución física 
media: 


1*- Aceleración máxima de 21 Gs 
en menos de 1/10 sg. 


2”- Régimen máximo de acelera- 
ción de 300 G's/sg 


3”- Durante la aceleración la posi- 
ción del cuerpo debe ser tal que cada 
vértebra apoye perfectamente sobre 
la siguiente. 


Respetando las tres reglas citadas 
se llevaron a cabo diversas experien- 


El Mig 29 sufre una pérdida de compresor con parada de motor (observese las toberas 
abiertas del motor derecho) y la asimetría de o le hace picar hacia el suelo. 
( 


Ocurría el 8 de junio de 1989 en el salón de Le 
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urget. (Foto: Air Action). 




















cias que culminaron el 24 de Julio de 
1946, cuando el británico Bernard 
Lynch se eyectó voluntariamente de 
un avión Meteor volando a 320 Kts. 
y 8000 pies de altura con resultados 
totalmente positivos. Lynch se con- 
virtió en una leyenda viva entre los 
pilotos de todo el mundo pues gracias 
a sus 30 eyecciones reales con carác- 
ter experimental se ha alcanzado el 
alto grado de fiabilidad que los asien- 
tos lanzables actuales tienen. A lo 
largo del tiempo se han introducido 
mejoras en el diseño de los asientos 
tales como un segundo paracaídas ex- 
tractor, el limitador barostático de 
despliegue automático, las ligas re- 
tractoras de piernas y la catapulta 
eyectora multifase. Desde 1946 hasta 
nuestros días se han producido más 
de 8000 eyecciones entre las que la 
compañía Martin-Baker, auténtico 
punto de referencia en sistemas de 
escape, celebraba a finales de 1990 el 
lanzamiento con éxito número 6000 
de sus asientos, coincidiendo con la 
primera eyección de una mujer, “ho- 
nor” que le correspondió a la teniente 
Linda Heid, una operadora de armas 
de un A-6 de la U.S. NAVY en fe- 
brero de 1991, durante la Guerra del 























Golfo, lo que hace que la tradicional 
corbata ofrecida por la compañía a 
los pilotos eyectados probablemente 
sea sustituída en el futuro por alguna 
otra prenda "unisex”. 


TECNOLOGIA 
ACTUAL 


Una vez alcanzada la capacidad de 
lanzamientos estáticos desde el suelo 
(cero/cero) el siguiente problema al 
que la tecnología se enfrenta es el de 
aumentar la envolvente de lanza- 
miento a muy altas velocidades, y es 
precisamente en estas circunstancias 
donde los soviéticos han alcanzado 
un nivel muy superior al de los dise- 
ños occidentales, ya que su afamado 
asiento lanzable K-36D, instalado en 
aviones como el MIG-29 o el Suk- 
hoi-27 e incluso en la propia lanza- 
dera espacial Buran, permite lanza- 
mientos con velocidades de hasta 756 
Kts. en régimen supersónico sin re- 
nunciar por ello a unas excelentes ca- 
racterísticas de lanzamientos a poca 
velocidad, baja altura o elevados án- 
gulos de alabeo, tal y como quedó 
demostrado en la eyección del piloto 
ruso Anatoly Kvotchur durante su ex- 

















2 





Asiento ruso K-36 que equipa la lanzadera 
Buran (280 Kg). 


hibición en el salón de Le Bourget de 
1989 cuando abandonó su MIG-29 a 
250 pies de altura con un elevado ré- 
gimen de descenso ya que el morro 
del avión picaba directamente hacia 
el suelo. En la actualidad se encuen- 
tra en marcha un programa de adqui- 
sición por parte de la U.S.A.F. del 
asiento ruso para dotar a algunos mo- 
delos de aviones americanos. Natu- 
ralmente el diseño soviético tiene sus 
limitaciones y la principal de ellas es 
su elevado peso de 280 Kg que con- 
trasta con los 37 Kg del asiento más 




















Asiento inglés MK-15 que equipa el Pila- | 
tus PC-7 (37 Kg). 


ligero de la actualidad: el Martin-Ba- 
ker MK-15, diseñado especialmente 
para ser montado en el entrenador 
suizo Pilatus PC-7. El lanzamiento 
con ángulos de alabeo mayores de 
90” se ha resuelto con la adopción de 
sistemas de estabilización espacial, 
mientras que tanto Martin-Baker co- 
mo McDonnell (ACES, Advanced 
concept ejection seat) se encuentran 
trabajando en el diseño de asientos 
cuyo sistema propulsor se adapte al 
peso del piloto y de asientos con ca- 
pacidad de eyección desde aviones 
sumergidos, caso este último muy 
frecuente en accidentes de aviones 
embarcados. 


(lzda.). El piloto (A. Kvotchur) se ha eyectado a 250 pies del suelo y una de las pértigas 
con paracaídas del asiento K-36 lo estabiliza antes de desplegar el paracaídas principal. 


(Foto; Air Action). 


(Arriba). Piloto y avión caen simultáneamente al suelo 2 segundos despues de haberse in- 
ciado la eyección. El piloto tuvo heridas leves y volvió al festival dos días despues. (Foto: 


Atr Action). 
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LA DECISION DE SALTAR 


En toda eyección existen dos 
fases claramente diferenciadas: 
La toma de la decisión y la se- 
cuencia del lanzamiento. La 
frontera entre estas dos fases es 
el instante en que el piloto ha 
decidido abandonar el avión y 
actúa el mando de eyección. 

Desde que se produce la situa- 
ción de fuera de control ( barre- 
na, “fuera de control” o fallo de 
mandos de vuelo), peligro inmi- 
nente (fuego a 
bordo), imposibi- 
lidad de aterrizar 
(fallo del tren de 
aterrizaje o no 
disponibilidad de 
una pista adecua- 
da) o daños muy 
graves en el 
avión (colisión 
con pájaros o 
con otra aerona- 
ve) se inicia una 
secuencia que 
puede ser desde 
instantánea hasta 
prolongarse du- 
rante varios mi- 
nutos en los que 
el autocontrol del 
piloto (auténtica 
y única caracte- 
rística común a 
todos aquellos 
que tripulan una 
aeronave) permi- 
te identificar el 
problema y eje- 
cutar los procedi- 
mientos de emer- 
gencia que repre- 
sentan la guía 
adecuada para 
resolver de for- 
ma específica ca- 
da situación de 
forma casi inde- 
pendiente de la 
pericia y expe- 
riencia del piloto 
(estas caracterís- 
ticas están incluí- 
das en la propia 
redacción de los 


procedimientos Experiencias en vuelo y estáticas de eyecciones reales. 








1096 
































de emergencia). Desgraciada- 
mente alguno de estos procedi- 
mientos conduce a un fatídico e 
inevitable punto final que señala 
escueta y friamente: eyección ; Y 
es en este momento cuando el 
piloto se enfrenta a una situación 
que nunca se sospecha se vaya a 
presentar. El habitáculo natural 
de un piloto y el lugar donde se 
siente totalmente cómodo es la 
cabina de su avión y la sola posi- 
bilidad de abandonarla le produ- 
ce el mayor de los rechazos, ya 
que aunque la 
confianza en los 
sistemas de lan- 
zamiento es ple- 
na, el lanzamien- 
to no deja de ser 
una experiencia 
traumática que 
conlleva un altí- 
simo riesgo y en 
donde una vez 
iniciado no exis- 
te la posibilidad 
de rectificar o 
“arrepentirse”. 
Por todo ello es 
fácil comprender 
que ningún pilo- 
to abandona su 
avión si no tiene 
la certeza abso- 
luta de que no 
existe otra salida 
para salvar el 
avión o la propia 
vida. 

Desde el mo- 
mento en que el 
piloto ha actuado 
sobre el mando 
de eyección se 
convierte en un 
ser pasivo sin 
capacidad de de- 
cisión y cuya vi- 
da está en manos 
de los diseñado- 
res del sistema 
de lanzamiento y 
de los armeros 
encargados de su 
mantenimiento y 
buen funciona- 
miento. El piloto 
únicamente pue- 
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de comprobar que todo sucede según 
lo previsto y que su constitución físi- 


' ca lo puede soportar, aunque en rea- 








lidad esto es tan sólo teoría ya que 
en un caso real todo sucede instantá- 


neamente, si bien algunos segundos, 


como la demora de 1.5” de salida del 
asiento, se hacen eternos, La explo- 


UN TESTIMONIO PERSONAL 





IM] yetos son los que a lo largo de su vida 
Yi aeronautica han pensado en abandonar el 
avión en un momento de peligro, o en alguna 
situación comprometida; pero solo algunos han 
tenido la mala fortuna de tener que cambiar esos 
momentos de meditación por un acto casi reflejo 
que separa la supervivencia de lo imprevisible. 

Es para aquellos que no han tenido que 
abandonar la fase de meditación o para los que ni 
siquiera se lo han planteado, para los que van 
dirigidas estas letras. 

Nadie piensa a la hora de subir a un avion que 
ese día no va regresar con él, ni por supuesto que 
a mitad del vuelo se va a tener que montar en un 
helicóptero en el que casualmente va un fotógrafo 
y te hace unas instantáneas para que recuerdes 
tu cara despues de haber pasado un susto. 

Lo cierto es que desde que el avión empieza a 
fallar hasta que falla del todo pasa mucho tiempo 
y en esos momentos tu única preocupación es 





sión del lanzamiento de la cúpula, la 
descompresión instantánea, el im- 


| pacto brutal del aire en el cuerpo o la 


aceleración de la catapulta son sen- 
saciones que sorprenden por intensa 
que haya sido la mentalización pre- 








Tras su eyección el Capitán Gracia se di- 
rige por su pa pie hacia el  helicóp- 
tero del SAR acompañado por el capitán 
Antuña;Nótese al fondo el paracaídas 
empleado. (Foto: J. Terol). 


intentar comprender qué es lo que está pasando y aplicar los procedimientos de emergencia lo mejor 
que puedes. De todas formas llega el momento en que al aplicar el procedimiento la avería te va 
llevando hacia el rincón fatídico en el que pone “prepararse para el salto, en breve blocaje de 
mandos”, y este es el momento en que la mente te empieza a jugar malas pasadas, una parte de tí 
está convencido que ya no queda nada que hacer, mientras que traidora te intenta convencer que “en 
breve” puede significar hasta 1 minuto ¡lo suficiente para tomar tierra!. Y mientras tanto el avion se 
acerca hacia el suelo que de un modo o de otro lo va a decidir todo. 

Gracias a Dios, en mi caso el avion se encargó de enseñarme para siempre que “breve” significa ni 
más ni menos lo que debe significar, de forma que en 20 segundos (más o menos) y de manera 
brusca, el avion se hace incontrolable ... no queda mas remedio que hacer ahora lo que tenía que 
haber hecho hace un buen rato (y por supuesto en condiciones más óptimas). Los nervios, el tirón... 





El avión del capitán Gracia en el momento del impacto 


con el suelo. (foto: J. Terol). 
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¡ha fallado!; vuelve a tirar... 
Boom...muchos golpes, 
tirones y vuelvo a ver el 
avión hacia un lado, la pista 
al frente y yo hacia el maizal. 

Me duele la espalda mientras 
estoy colgado y por lo demás 
me parece que estoy bien. 
Llego al suelo, ¡no puede ser, 
qué bien dos helicópteros 
aquí! Recuerdo lo aprendido 
en el curso de supervivencia 
y hago señales con el 
espejo; por supuesto de los 
dos helicópteros elijo el del 
Ejército del Aire, en el que 
están ¿casualmente? unos 
buenos amigos. 

Despues abrazos, saludos.... 
y la mayor enseñanza: ¡¡¡No 
pienses que las cosas se 
solucionan con suerte, 
cuando la cosa está clara, 
BAJATE!!! 


Capitán Emilio Gracia 


























SECUENCIA DE UNA 
EYECCION 


| presente documento transcribe las 
conversaciones radio de un caso real de 
doble eyección y permite analizar la secuencia 
de los acontecimientos así como los tiempos 
transcurridos en la toma de decisiones. La 
misión es un combate cerrado de un avión 
monoplaza ( piloto 1 ) contra un avión doble 
mando ( pilotos 2 y 3) de la misma unidad, tras 
el salto entra en la conversación el controlador 
del GCI ( C). Los dos pilotos del doble mando 
resultaron ¡lesos. 
t=0  P2 “Knockitoff” ¿Eh? (expresión para 
parar el combate) (el avión doble 
mando estaba fuera de control) 

P1 OK, “Knock it off”, ya sabes: 
Mandos adelante (es el 
procedimiento de emergencia a 
aplicar) 

Gases atrás; Mandos adelante, con 

fuerza 

OK, 17000 pies (la altura en ese 

momento) Mandos adelante con 

fuerza 

EA" len (pulsa la radio pero no emite 
ningún mensaje) 

P1 OK, con fuerza sujetándolo, gases 

atrás 

Vale, ya parece que quiere salir. ahí 

con tranquilidad (en realidad sólo 

estaba dando ánimos, ya que la 

situación de fuera de control se 

estaba agravando) 

t=18” P1 Estamos a 16000 ( pies de altura ) 

y AAA 
t=19” P1 ¡Si 10000 ( pies ) salto, eh, si 10000 
salto ! (esa es la altura establecida 
para saltar en casos de fuera de 
control) 

14000 

¡¡¡ OK, 12000, SALTO!!!, ¡¡ SALTAD, 
SALTAD !! 

(en estos momentos el piloto 2 
notifica al 3 la decisión de saltar, 
pero la fuerza centrífuga impide al 
piloto 3 alcanzar el mando de 
lanzamiento superior y tiene que 
utilizar el inferior con una demora 

de unos 10”) 

¿ Me habéis recibido ? (no hay 
contestación ) 
¿ Me habeis recibido ? ¡ Saltad ! 
(aquí se produce el salto) 
t=47” P1 ¡GCA declaro emergencia ! 
C Recibido, recibido, estoy a la 

escucha en todo momento. 

¿ Quién salta ? 
t=53” P1 ¿Harecibido ? 

C  Afirmativo, ¿ Quién salta ? 

P1  Saltan de un doble mando el ..... y el 
«»» [ nombres omitidos intencionadamente ) 

C ¿Han saltado ahí ? 


t=5” P1 


t=10” P1 


t=17” P1 


t=30” P1 
t=36" P1 


t=40" P1 
t=44” P1 


t=1" P1  Afirmativo, en la posición en la que 
yo me encuentro y tengo a la vista 
los dos paracaídas. 

t=1'35" (Impacto del avión con el suelo) 

t=3'10"”  (Paracaídas a 6000 pies) 

t=6'52”  (LLegada al suelo del piloto 2) 

t=717”  (LLegada al suelo del piloto 3) 








1097 









































via, pero el mejor de los ins- 
tantes se produce al sentir el 
tirón del paracaídas confir- 
mando que todo ha funciona- 
do correctamente. El tiempo 
de caída en paracaídas es de 
una profunda reflexión donde 
aparece esa autoexigencia co- 
mún a tantos aviadores que 
provoca en el piloto un pri- 
mer examen de conciencia 
sobre su posible culpabilidad 
en lo ocurrido. La proximi- 
dad del suelo requiere de 
nuevo toda la atención y tras 
la toma de tierra el empleo 
del equipo de supervivencia 
ameniza la espera de los 
equipos de rescate. 


CONCLUSION 


El decidir si una situación 
sobre la que ya no se tiene un 
control positivo es irreversi- 
ble debe dar la clave al piloto 
sobre la decisión del salto y 
en estos casos es tan impor- 





Asiento Martin-Baker MK-4 rescatado del fondo del Mar 
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Mediterráneo despues de ser utilizado por el autor para lan- 
zarse desde un Mirage 111. 


tante la evaluación acertada como el 
tiempo empleado en ejecutarla, re- 
sultando que un elevado número de 
eyecciones no satisfactorias lo han 











La decisión de saltar debe ser instantánea. En este caso el piloto del MIG-29, Alexander Beschastnov, permanece en el avión tras tener 


y 


sido por decisiones acertadas toma- 
das demasiado tarde, lo que debe ser 
un importante motivo de reflexión. 

Es evidente que la razón última de | te”. 


"algún problema", si bien saltaría posteriormente sin sufrir daños. 
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un asiento lanzable es ser uti- 
lizado y salvar la vida del pi- 
loto, pero no se debe olvidar 
que además su sola disponibi- 
lidad en una aeronave hace 
que el piloto vuele el avión en 
los límites de su envolvente 
de vuelo con la confianza que 
proporciona el saber que lle- 
gado el momento siempre po- 
dría hacer uso de un “último 
recurso”. 

Señalaremos finalmente 
que las situaciones suscepti- 
bles de concluir con una 
eyección son en su mayoría 
imprevisibles e inesperadas 
tal y como ocurrió en el trans- 
curso del festival aeronáutico 
de Moscú en agosto de 1992 
cuando un avión Su-7U bipla- 
za realizó una demostración 
de eyección en despegue lan- 
zando su asiento posterior 
con un maniquí, en ese mis- 
mo instante el avión sufrió 
una pérdida de empuje y fue 
el propio piloto quien se vió 


obligado a eyectarse, dando como 
resultado una demostración "más 
completa de lo previsto inicialmen- 
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Es creencia popular que los medios de combate al alcance 
de la aviación de caza hacen innecesario disponer hoy de 
aviones de gran capacidad de maniobra. Sin embargo, un 
programa experimental gestado entre Estadounidenses 
- y Germanos es demostración palpable de que no sólo 
no ha dejado de tener significación tal faceta, sino que 
los avances tecnológicos en aerodinámica y sistemas 
de mandos permiten hoy el vuelo controlado, bien 
- Ssobrepasados los tradicionales límites impuestos por la 
entrada en pérdida, dando paso a toda una panoplia de 
aplicaciones directas para los futuros aviones de caza. 
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ODO comenzó cuando a 
T mediados de la década de 
los 70 se creó en el seno de 
la Luftwaffe un estado de opi- 
nión según el cual en los años 
venideros sería indispensable 
disponer de algún avión de caza 
capaz de maniobrar ágilmente a 
muy bajas velocidades, con 
cambios de dirección muy rápi- 
dos y en “un palmo de terreno”, 
sin perjudicar las actuaciones en 
los demás regímenes de vuelo. 
Pasada esa inquietud a la indus- 
tria, se vería transcrita por MBB 
en el TKF-90, la aproximación 
alemana al programa EFA en la 
que se incorporaba tal concepto 
bajo las siglas EFM (Enhanced 
Fighter Manoeuvrability). Final- 
mente el proyecto EFA no llega- 
ría a contar con las propuestas EFM 
gestadas por MBB, centradas en posl- 
cionar la toma de los motores donde 
fuera insensible al ángulo de ataque, 
situar los canards muy adelantados y 
dotar a las toberas de los motores con 
aletas deflectoras del chorro. Fueron 
los británicos de British Aerospace 
quienes estuvieron más cerca de ser 
convencidos por MBB, quien argu- 
mentaba que la Luftwaffe nunca 
aceptaría un EFA desprovisto de ca- 
racterísticas EFM, pero rechazaron la 
posibilidad de usar aletas deflectoras 
del chorro en los motores. 
La razón de los conceptos aporta- 


El concepto TKF-90 de MBB según un dibuj 
Salón de Hannover. (MBB/DASA) “? 











dos por MBB era muy clara. A través 
de sus múltiples estudios, había con- 
cluido que las maniobras a baja velo- 
cidad consideradas sólo serían posi- 
bles en aeronaves no VTOL decele- 
rando a base de aumentar su ángulo 
de ataque por encima de los 70%, y pa- 
ra conseguir el control en esas cir- 
cunstancias de postpérdida no habría 
más camino que deflectar el chorro de 
los motores en la dirección adecuada 
y ayudarse de unos eficaces canards 
debidamente acoplados con los res- 
tantes mandos. Que la toma del motor 
debería comportarse sin problemas en 
esas condiciones es más que evidente. 


El F-14A spin demonstrator en el curso de un vuelo de pruebas. (U.S. Navy) 





1102 











A >: 


o distribuido a la prensa en la edición de 1980 del 


Como la cronología adjunta mues- 
tra, El F-14 jugó un papel notorio en 
la existencia de los X-31A. La separa- 
ción entre los ejes de los motores 
TF30 del avión de Grumman -apro- 
ximadamente 2,7 m.-, hace que en ca- 
so de fallo de uno de ellos se produz- 
ca una fuerte guiñada. Con vistas a 
mejorar esa situación el David Taylor 
Naval Ship Research and Develop- 
ment Center analizó la instalación de 
aletas deflectoras en ambos motores, 
configuración que tras múltiples estu- 
dios fue volada en el F-14A spin de- 
monstrator en su configuración final; 
en caso de fallo de uno de los moto- 
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res, la aleta del motor operativo des- 
viaría su chorro hasta un máximo de 
10% para compensar la guiñada desfa- 
vorable. Las aletas deflectoras de los 
X-31A están directamente derivadas 
de aquel concepto. 

Las noticias acerca de los progresos 
en los trabajos que luego conducirían 
a la puesta en vuelo del F-14A spin 
demonstrator, la experiencia con el 
RPRV (Remotely Piloted Research 
Vehicle) HIMAT y la propia iniciati- 
va, fueron los ingredientes que mo- 
vieron a Rockwell a colaborar con 
MBB en un proceso que, tal y como 
se relata en la cronología, provocó el 
nacimiento del proyecto X-31A. 


ABARATAR COMO LEMA 


El reparto industrial del programa 
se constituyó con Rockwell como pri- 
mera subcontratista, en base a lo cual 
tuvo plena responsabilidad sobre su 
desarrollo. La firma estadounidense 
diseñó, construyó e integró los siste- 
mas, el fuselaje, los canards y la cola 
vertical, mientras que MBB hizo lo 
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Uno de los conceptos hechos públicos por Rockwell y MBB poco después de la firma del 
memorándum de acuerdo entre Estados Unidos y la República Federal Alemana para el 
desarrollo del proyecto EFM/SNAKE. Aunque las líneas generales son próximas a las de 
los X-31A, no aparecen las aletas deflectoras en el dibujo. (Rockwell) 





En el túnel aerodinámico durante 1987. (Rockwell) 


propio con el ala y las aletas deflecto- 
ras, teniendo a su cargo además la de- 
finición de las leyes de control. 

Desde el principio ahorrar en cos- 
tos fue un objetivo del programa, y 
una de las bases para ello fue el em- 
pleo de elementos desarrollados para 
otros aviones, lo cual fue posible en 
tal cuantía, que un 43% del peso vacío 





operativo de los X-31A -hasta 603 
partes- está constituido por elementos 
“canibalizados”. Así por ejemplo, el 
tren de aterrizaje es del F-16, con ele- 
mentos del Citation HI y del A-7D; el 
motor, la cúpula, el asiento eyectable, 
los actuadores de los slats de borde de 
ataque, el conjunto de accesorios del 
motor, los generadores eléctricos, la 
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palanca de mando y la de gases 
del motor y el panel principal de 
instrumentos, son del F/A-18. Los 
pedales son también del F-16, al 
igual que la unidad de potencia de 
emergencia y las bombas de com- 
bustible; los actuadores de los ca- 
nards y del mando de dirección 
son del V-22, la unidad de control 
ambiental es la del F-5E y los or- 
denadores de control de vuelo son 
los del programa experimental de 
Lockheed C-130 HTTB. Siempre 
según el criterio de ahorro, en vez 
de construirse una estructura para 
ensayos estáticos, la DARPA, la 
U.S. Navy y el ministerio de De- 
fensa alemán acordaron ensayar 
los componentes de los dos proto- 
tipos hasta un 110% de la carga 
límite, y una vez comprobada la 
inexistencia de indicios que aconseja- 
ran modificaciones, se dio la precepti- 
va certificación para el paso al estado 
operativo de ambos. 

Allí donde hubo de ser nuevo el di- 
seño la filosofía fue usar la mayor 
cantidad posible de materiales com- 
puestos, de manera que del peso del 
X-31A un 17% es de epoxy/fibra de 
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Año 1977. MBB comienza un programa de trabajo conducente a examinar la 
viabilidad de un avión de caza de alta capacidad de maniobra que llevará a la 
definición de los conceptos EFM. 

Año 1979: La U.S. Navy inicia a través del NSRDC un programa de ensayos 
en simulador para evaluar las posibilidades de controlar en guiñada a un 
avión F-14 mediante aletas deflectoras insertadas en el chorro de sus 
motores. 

Mayo de 1980: En el curso de la Exposición Aeronáutica de Hannover (ILA- 
80) MBB presenta su propuesta de avión TKF-90, programa antecesor del 
EFA, en el que se incorporaban ya conceptos EFM fruto de los trabajos que 
venían desarrollándose desde tres años atrás. 

Año 1981: Se ensayan en túnel diversos conceptos de aletas deflectoras de 
chorro para el F-14, 

Año 1982. Como consecuencia de los ensayos efectuados durante 1981, se 
prueban diversos tipos de aletas deflectoras sobre un F-14A anclado en 
banco en el Naval Air Test Center de Patuxent River. 

Octubre de 1982: Rockwell y MBB inician contactos sobre las posibilidades 
de estudiar conjuntamente las tecnologías aplicables en un avión de alta 
capacidad de maniobra. 

Año 1983: Rockwell accede a la colaboración con MBB con el objetivo último 
de proceder al desarrollo de un avión demostrador de alta capacidad de 


Ar AS RL 
A Je e . y yla > A 
EII ANRAAA A E 


La posición de ha pértiza hubo de ser dado tamente estudiada 


| para evitar la producción de perturbaciones en la maniobra de 


ambos X-31A. (NASA) 


maniobra. Para entonces Rockwell ha definido su concepto SNAKE (Super- 
Normal Attitude Kinetic Enhancement), que incluso es ensayado en el túnel 
aerodinámico de 30x60 pies del Langley Research Center. Rockwell ve en 
esos momentos la deflexión del chorro del motor como una posibilidad, no 
como una base del diseño. 

Año 1984: Se ensaya en túnel la configuración de aleta deflectora de chorro 
elegida para el que ya es conocido como programa F-14 spin demonstrator. 
Permitirá deflexiones de hasta 102. 

Noviembre de 1984: Da comienzo un estudio de factibilidad conjunto entre 
MBB y Rockwell financiado por la DARPA acerca de un demostrador que 
deberá englobar los conceptos EFM/SNAKE; MBB actuará como 
subcontratista de Rockwell. 

Año 1985: La Comisión Packard recomienda seguir adelante con la 
investigación de los conceptos EFM/SNAKE bajo la dirección de la DARPA. 
MBB ensaya en el túnel aerodinámico de la Federal Aircraft Factory de Suiza 
(Emmen) la configuración básica del programa designada P-20 usando una 
maqueta del EFA modificada, y otro tanto hace Rockwell en Langley para 
evaluar el comportamiento en barrena de esa misma configuración, siendo 
una de las principales consecuencias el cambio de la forma aplastada de la 
proa del avión por otra de sección transversal casi circular, 

Diciembre de 1985: Los estudios conjuntos de Rockwell y MBB son 
presentados a la DARPA. 

16 de junio de 1986. Los Gobiernos de Estados Unidos y la República Federal 
Alemana firman un memorándum de acuerdo para el desarrollo del avión 
experimental EFM/SNAKE. Estados Unidos contribuirá de momento con 50 
millones de dólares y el Gobierno Alemán con 10 millones de dólares. Se 
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trata de uno de los primeros frutos producidos por la legislación Nunn- 
Quayle aprobada ese mismo año y destinada a reforzar los programas 
conjuntos de investigación y desarrollo en el seno de la OTAN. 

Septiembre de 1986: Comienza el diseño preliminar del avión experimental 
EFM/SNAKE. Una de las posibilidades consideradas es la de modificar una 
aeronave ya existente, 

23 de febrero de 1987; El Departamento de Defensa de los Estados Unidos 
concede la designación X-31A al avión experimental EFM/SNAKE. Será pues 
el primer programa “X” estadounidense de carácter multinacional. 

19 de marzo de 1987: Realiza su primer vuelo el F-14A spin demonstrator en 
Patuxent River. 

Agosto de 1988: Se concede el presupuesto para la construcción de dos 
prototipos X-31A, que serán montados por Rockwell a lo largo de un plazo 
cuya duración estimada es de 22 meses. El trabajo será llevado a efecto por 
Rockwell y MBB a título de subcontratistas de la U.S. Navy, la DARPA y el 
Ministerio de Defensa Alemán. 

Septiembre y octubre de 1989. El X-31A/1 es sometido a ensayos estáticos en 
las instalaciones de Rockwell de El Segundo. 

1 de marzo de 1990: El X-31A/1, registrado con el número 164584, efectúa su 
salida oficial de fábrica en Palmdale. La primera fase de ensayos en vuelo 
será llevada a efecto con base en las instalaciones de Rockwell existentes allí. 
23 de marzo de 1990: Tiene lugar el primer ensayo de rodadura con el X- 
31A/1. Ken Dyson es el encargado de hacerlo. Se detectarán con 


- posterioridad problemas de calibrado del sistema fly-by-wire que retrasarán 


la fecha del primer vuelo, inicialmente prevista para mayo de 1990. 

3 de octubre de 1990: Empiezan a efectuarse los ensayos de rodadura por 
pista a elevadas velocidades con el X-31A/1, 

11 de octubre de 1990: El X-314/1 realiza su primer vuelo desde Palmdale con 
Ken Dyson a los mandos. La duración del vuelo es de 38 minutos, 
alcanzándose unos 295 nudos (546 km/h) y 9.850 pies (3.000 m.) de altura; 
como anécdota, el tren de aterrizaje es replegado, algo que no es frecuente 
hacer en el curso de un vuelo inaugural. 

17 de octubre de 1990: Tiene lugar el segundo vuelo del X-31A/1 también con 
Ken Dyson a los mandos, en el curso del cual se enciende en altura la 
postcombustión del motor F.404-GE-400. Se alcanzan los 20.000 pies (6.100 
m.) de altura y Mach 0,6. 

19 de enero de 1991: El X-31A/2, cuyo número de registro es el 164585, 
efectúa su primer vuelo en Palmdale. 

14 de febrero de 1991: El X-31A/1 vuela por vez primera con las aletas 
deflectoras instaladas, si bien su empleo por vez primera está previsto para 
al menos dos meses más tarde. 

4 de marzo de 1991: Se hace público que el X-31A/1 ha acumulado ya 12,7 
horas de vuelo en el curso de 13 salidas. El X-31A/2 ha sumado hasta 
entonces 3,3 horas de vuelo en 3 salidas. Ambos prototipos han expandido el 
espectro de vuelo hasta los 20? de ángulo de ataque, 30.000 pies (9.150 m.) de 
altura, 4 g y Mach 0,67. 

Julio de 1991: Las aletas deflectoras son actuadas por primera vez en el X- 
31A/1, pero manualmente y de forma simétrica durante vuelo horizontal. 
Septiembre de 1991: La USAF y la NASA se unen al programa, que en el mes 
de diciembre pasará a residir en el Dryden Flight Research Facility (base 
Edwards). 

23 de abril de 1992: El X-31A/M1 efectúa el primer despegue desde las 
instalaciones del Dryden Flight Research Facility. Ambos prototipos habían 
sido sometidos a una amplia revisión de mantenimiento desde que llegaron a 
ese lugar en los últimos días de 1991 tras de haber sumado 110 salidas entre 
ambos. 

18 de septiembre de 1992: Uno de los dos prototipos X-31A alcanza un 
ángulo de ataque de 70* sobre la base Edwards. 

Noviembre de 1992: Cuando uno de los prototipos se encontraba a 60* de 
ángulo de ataque, en el curso de una maniobra a más de 2 g con velocidad 
Mach 0,5, su piloto perdió durante unos instantes el control para recuperarlo 
posteriormente, lo que provocó unas modificaciones de menor cuantía en la 
zona de proa. La maniobra volvería a ser efectuada en febrero de 1993 sin 
problemas. 

29 de abril de 1993: El X-31A/2 pilotado por Karl Lang lleva a efecto por vez 
primera un cambio de rumbo de 180* en condiciones de postpérdida luego de 
haber alcanzado un ángulo de ataque de 74*, merced a la maniobra Herbst. El 
radio de giro fue de 475 pies (145 m.), se invirtió en la operación un tiempo de 
sólo 9 segundos y la altura fue de 19,400 pies (5.900 m.). 
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carbono, un 4% de aleación aluminio- 
litio, un 51% de aleaciones conven- 
cionales de aluminio y el acero y el ti- 
tanio se reparten un 5% del peso cada 
uno. Las aletas deflectoras del 
chorro son de carbono al 100% 
(las aletas probadas en el F-14A 
spin demonstrator eran metáli- 
cas), y están montadas en el fu- 
selaje a través de herrajes de tita- 
nio. Hay que convenir que la 
instalación externa de las aletas 
deflectoras en ambos X-31A es 
una solución antiestética, pero 
fue económica y rápida; de cons- 
truirse algún día en serie un 
avión derivado de los X-31A es 
seguro que la solución sería dife- 
rente. 

El ala tiene perfil transónico 
con una relación espesor/cuerda 
de 0,05 en la zona interna y de 
0,0575 en la exterior. Carece de 
diedro y su incidencia es nula; la 
flecha en la línea del 25% de las 
cuerdas es de 48” 6” y de 36" 36' 
respectivamente. Durante nuestra 
búsqueda a lo largo de la infor- 
mación recogida de los X-31A, he- 
mos podido comprobar que los man- 
dos situados en el borde de salida del 
ala son designados unas veces elevo- 
nes y otras flaperones; lo cierto es 
que ambas definiciones pueden ser 
consideradas correctas, aunque nos 
referiremos a ellos como elevones en 
lo que sigue. Hay un elevón interno y 
otro externo a cada lado y slats en el 
borde de ataque, subdivididos en dos 
secciones por semiala y programados 
para operar en función del ángulo de 
ataque y del número de Mach. Los 
canards son totalmente móviles y tie- 
nen una relación espesor/cuerda de 
0,05. El centro de gravedad del avión 
está retrasado con respecto al centro 
aerodinámico con lo que la configura- 
ción del X-31A es inestable. 

El ala tiene dos largueros 
principales, uno detrás de 
los slats y el otro 
delante de los 
elevones y tre- 
ce largue- 
ros se- > 
cun- . ¿WA 
AS 
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darios perpendiculares al plano de si- 
metría del avión con tres costillas pa- 
ralelas a ese plano a cada lado; todos 
esos elementos son de aleación ligera, 





Con Al Groves a los mandos, el X-31A/2 gira a izquierdas 
alrededor del vector velocidad de vuelo mientras realiza 
una “maniobra Herbst” el 5 de mayo de 1993. (NASA) 


mientras que los revestimientos de 
extradós e intradós están construidos 
con material compuesto epoxy/fibra 
de carbono. La deriva es de aleación 
ligera; el mando de dirección, los ele- 
vones externos e internos y los ca- 
nards son de estructura de nido de 
abeja con revestimientos también de 
material epoxy/fibra de carbono. El 
fuselaje, en la parte posterior del cual 
se sitúan unos aerofrenos, tiene los re- 
vestimientos latera- 

les de su zona 
central de ale- 
ación alumi- 
nio-litio, 
mientras 
que to- 


Organización 
interna de los X-31A. (Rockwell) 





dos los de la parte delantera son de 
epoxy/fibra de carbono y los últimos 
75 cm. del fuselaje son de titanio, tan- 
to en revestimiento como en cuader- 
nas, para prevenir los efectos 
perniciosos de posibles calenta- 
mientos gestados en el sistema 
de deflexión del chorro. El ex- 
tremo anterior del fuselaje es 
epoxy/fibra de vidrio. En princi- 
pio se pensó situar el grueso de 
los cableados y las conduccio- 
nes circulando por el interior de 
una espina dorsal que permitiría 
un rápido acceso para manteni- 
miento. Esta idea hubo de ser 
cambiada cuando se comprobó 
en túnel que tal configuración 
producía a elevados ángulos de 
ataque un intenso torbellino en 
su zona de unión con la cúpula 
de carácter desestabilizante. La 
instrumentación de ensayos en 
vuelo va concentrada en la proa. 
El motor elegido fue el Gene- 
ral Electric F.404-GE-400, cu- 
yo chorro puede ser orientado 
por las aletas deflectoras cónica- 
mente en cualquier dirección hasta un 
máximo de 10", las cuales además son 
actuables como aerofrenos tras el ate- 
rrizaje. En la parte inferior de la toma 
se sitúa una trampilla 
destinada a 
minimizar la 
























distorsión 
de la co- 
rriente de aire 
a eleva- 
dos án- 
gulos 
de 
ata- 
que, la 
cual pue- 
de desplazar- 
se hacia abajo 
hasta un máximo de 
26”. De hecho el 
. F.404-GE-400 fue 
escogido por 
Rockwell en 
virtud 
de su es- 
casa sensibili- 
dad a la distorsión, además de por su 
alta relación empuje/peso. 
El combustible se almacena en un 
depósito situado en el fuselaje, justo 
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Los mandos de vuelo, el control del 
motor y la deflexión de empuje están 
coordinados a través del sistema fly- 
by-wire de manera que previenen los 


detrás de la cabina de vuelo, con un 
punto único de llenado por gravedad 
situado a espaldas de la cúpula; para 
las misiones típicas se despega con 


pasar esa cifra es preciso además que 
el sistema de control de las aletas de- 
flectoras esté activado, que el nivel de 
vuelo esté por encima de los 10.000 


1.500 kg. de combustible, cifra 
obviamente por debajo de la capa- 
cidad máxima. La cabina de este 
monoplaza es presurizada y clima- 


tizada y cuenta con un asiento 
eyectable Martin-Baker SJU-5/6, 





g negativos. La deflexión de em- | 
puje, el movimiento del mando de 
dirección y el de los elevones fun- 
cionan coordinada y conjuntamen- 
te con los movimientos de la pa- 
lanca de mando, y los canards 


como se mencionó antes heredado Longitud: 1321m. pueden alcanzar una deflexión ne- 
del F/A-1 8. coi AD EMOR poes gativa máxima de 50? durante las 
La acción del piloto sobre los Superficie alar total: 21,02 m, maniobras a elevados ángulos de 
mandos de vuelo es transmitida a Superficie de los canards: 2,19 m?.. ataque. A modo de medida de se- 
través de un sistema digital fIy-by- Superficie de los elevones: 3,02 m*.. guridad adicional, figura un para- 
wire cuyas leyes de control fueron Superficie de los slats: 1,37 m.. caídas para recuperación de barre- 
definidas por MBB, hoy DASA A ) api na en la base de la deriva, inme- 
p OY ZAD/A, Superficie del mando de dirección: 0,81 m. | vine 
tras de la nada desdeñable cifra de Motor diatamente debajo del mando de 
unas 25.000 simulaciones de ope- 1 General Electric F.404-GE-400 | dirección. 
ración en condiciones de postpér- Empuje máximo:7 260 kg. 
dida. Tres ordenadores redundan- jor ON 5.248 kg. LA “MANIOBRA HERBST” 
tes son los encargados de la opera- Peso máximo: : 7.100 kg. 
ción con un cuarto situado “en Peso máximo de combustible: 1.853 kg. Los X-31A fueron concebidos 
reserva”. El HUD (head-up-dis- haa les para una velocidad máxima de 
play) a disposición del piloto in- a A vuelo de Mach 1,3, pero con vistas 
cluye datos referentes a la opera- reee Cr 13,106 pri a adoptar en ellos una configura- 
ción a elevados ángulos de ataque Carrera de aterrizaje (*): 823 m. ción lo más próxima posible a la 


y en postpérdida, una de cuyas mi- 


de un avión de caza real, se opti- 





siones es evitar que pueda caer en  ('): En atmósfera estándar al nivel del mar. 
la desorientación durante el desa- 

rrollo de las maniobras “no usuales” 
para las que el avión ha sido construi- 


do. Aunque los X-31A están estructu- 


mizó el diseño para crucero super- 
sónico y Mach 0,9 en maniobra. 
En el curso del desarrollo el peso va- 
cío creció un 12%; al principio fue es- 
timado en 4.632 kg., cuando tuvo lu- 


pies (3.000 m.) y que el empuje del 
motor esté al menos en el empuje mí- 
nimo con postcombustión encendida. 








ralmente diseña- 
dos para facto- 
res de carga de 
+9 g y -4 g, el 
sistema fly-by- 
wire no permite 
maniobras más 
allá de 7,2 g. Un 
interruptor si- 
tuado en la pa- 
lanca de mando 
“autoriza el ac- 
ceso” a las ma- 
niobras en post- 
pérdida, de ma- 
nera que cuando 
está en posición 
de desconecta- 
do, el sistema de 
control fly-by- 
wire no admite 
la operación por 
encima de los 
30* de ángulo de 
ataque. Para que 
se pueda sobre- 


ES 
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Las velocidades de despegue y aterrizaje de los X-31A son del orden de los 170 nudos 
(315 km/h). (Rockwell) 


gar la salida oficial 
de fábrica había as- 
cendido hasta los 
5.176 kg. y, final- 
mente, en la hoja de 
datos suministrada 
por Rockwell en Le 
Bourget"93 el peso 
vacío citado es de 
5.248 kg., cifra que 
es la reseñada en el 
cuadro adjunto de 
características. 

La maniobra de 
diseño del X-31A 
es conocida como 
maniobra Herbst, la 
cual debe su nom- 
bre a Wolfgang 
Herbst, el ingeniero 
y piloto alemán que 
la concibió en los 
días en que Estados 
Unidos y Alemania 
decidieron proceder 
conjuntamente al 


IRA o ma es 
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desarrollo de ese programa. Wolfgang 
Herbst fue desde 1971 hasta octubre 
de 1991 director de diseños avanza- 
dos y tecnología de la División de 
Aviones Militares de MBB con sede 
en Munich, y previamente había tra- 
bajado en McDonnell Aircraft dentro 
del programa F-15 y en VFW (Bre- 
men) como jefe de programas 
V/STOL. Su fallecimiento en octubre 
de 1991 sobrevino a consecuencia del 
accidente que sufrió con una réplica 
del Focke-Wulf Fw-190 que él mismo 


se había construido. 


La maniobra Herbst es un cambio 
de 180? en la dirección que se inicia 
aumentando rápidamente el ángulo 
de ataque a partir de vuelo horizontal. 
Cuando el avión llega por encima de 
los 70% de ángulo de ataque, con un 
desplazamiento lateral de la palanca 
de mando el avión gira alrededor del 
vector velocidad de vuelo a unos 
0,325 radianes/segundo y su proa se 
desplaza apuntando progresivamente 
hacia abajo. A partir de ahí el avión 
se acelera y se equilibra volando en 
sentido opuesto. En unos 10 segun- 
dos y con un radio de giro de unos 
150 m. el cambio de dirección habrá 
sido completado con esta maniobra. 


A destacar que la palanca de mando 
de los X-31A está acoplada con el 
sistema de control para producir el 
giro alrededor del vector velocidad 
de vuelo con sus desplazamientos la- 
terales. En vuelo convencional ese 
vector es casi coincidente con el eje 
X del avión, por lo que ese movi- 
miento de la palanca manda balanceo 
prácticamente puro, pero según au- 
menta el ángulo de ataque, el giro al- 
rededor del vector velocidad pasa a 
ser una combinación de balanceo y 
guiñada, de manera que con el avión 





a 90% de ángulo de ataque se tendría 
sólo guiñada. 

En un principio la planificación es- 
tablecía que el programa de ensayos 
debería concluir en diciembre de 1993, 
pero los resultados obtenidos han 
aconsejado ir más adelante. Hasta sep- 
tiembre de 1993 el espectro de vuelo 
cubierto llegaba a Mach 0,85 en vuelo 
normal y al rango de velocidades com- 
prendido entre 48 y 225 nudos (89 y 
417 km/h) en postpérdida, y el si- 
guiente paso ha sido explorar el vuelo 
supersónico. Desde enero de 1994 el 
objetivo es reducir paulatinamente y 
hasta donde sea posible el tamaño de 
la cola vertical, usando la deflexión 
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del chorro para compensar la disminu- 
ción de superficie del mando de direc- 
ción, proceso cuyas consecuencias se- 
rán la disminución de peso, resistencia 
aerodinámica y firma radar. 

El camino abierto por los X-31A ha 
sido continuado de hecho por el F-16 
antes del final de la vida operativa de 
ambos prototipos. En efecto, el F-16B 
VISTA (Variable Stability Inflight Si- 
mulator Aircraft) ha sido utilizado 
durante 1993 para cumplimentar el 
programa MATV (Multi Axis Thrust 
Vectoring), consistente en dotarle con 


El X-31A/1 

en vuelo sobre Edwards. 
Observese 

la aleta situada 

en el fuselaje delante 
de la tobera, 

añadida junto 

con otra simétrica 

al lado opuesto para 
corregir un problema 
de encabritamiento 
detectado cuando 

se comenzaron 

a alcanzar los 60* 

de ángulo de ataque. 
(Rockwell). 


un motor General Electric F.110-GE- 
100 equipado con una tobera deflec- 
tora de empuje, programa en el curso 
del cual ha llegado a alcanzar un má- 
ximo puntual de 115* de ángulo de 
ataque y ha volado sostenidamente 
con un ángulo de ataque de 83". El 
objetivo del programa MATV es muy 
semejante al que se buscó con los X- 
31A, es decir, evaluar las tecnologías 
y procedimientos operativos a utilizar 
en futuros aviones de caza. Queda por 
ver si las bases que se han establecido 
con los X-31A y con el F-16B MATV 
serán aprovechadas o quedarán rele- 
gadas al mero interés científico. El 
tiempo lo dirá. mm 
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Nueva estructura de fuerzas de la OTAN 


El ARFPS 


Estado Mayor de Planeamiento de las Fuerzas 
de Reacción del Mando Aliado de Europa 








os cambios acaecidos en los últimos años en el escenario europeo han afectado a todos 

los ámbitos y rincones del viejo continente. Todas las instituciones aceleran la renova- 

ción de sus estructuras para adaptarse a las nuevas necesidades emanadas de estas pro- 
fundas transformaciones. La propia naturaleza de los acontecimientos hace que la Alianza 
Atlántica y los países que la componen hayan caminado hacia una nueva estructura de fuerzas, 
un nuevo concepto estratégico y unas nuevas directrices. 

El 1 de octubre de 1992 se activó en el Cuartel General del Mando Aliado de Europa (SHA- 
PE) el nuevo ARFPS (Ace Reaction Forces Planning Staff), estado mayor conjunto y multina- 
cional que participa activamente en el desarrollo de la estructura de fuerzas de la OTAN y que 
pretende conseguir una contribución efectiva de las fuerzas de reacción del ACE en la defensa 
común de la Alianza. 

Este dossier describe el proceso de su definición y creación, su organización, sus cometidos y 
su actual implicación en los procesos de planeamiento y gestión relacionados con las Fuerzas 
de Reacción (RF). En el desarrollo del mismo se han incluido referencias a algunos de los do- 
cumentos más significativos de la OTAN, tanto por su relación directa con el origen y funciones 
del ARFPS como por su importancia e interés para comprender la reorganización, todavía en 
curso, de la Alianza Atlántica, uno de cuyos primeros resultados fue este Estado Mayor. 


El desarrollo en profundidad de estos temas podemos encontrarlo en el contenido de los si- 
guientes artículos que componen el dossier: 

- "La nueva estructura de Fuerzas de la Alianza Atlántica”. Por el coronel de Aviación Fede- 
rico Yániz Velasco. 


- "Creación del ARFPS (E.M. de Planeamiento de las Fuerzas de Reacción del Mando Aliado 
de Europa —ACE- de la OTAN)". Por el teniente coronel de Artillería Bernardo Buesa Galiano. 


- "Planeamiento operacional". Por el teniente coronel de Artillería Bernardo Buesa Galiano. 


- "Las Fuerzas Aéreas de Reacción". Por el teniente coronel de Aviación José M. Poblador 
Martínez. 
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La nueva estructura 
de fuerzas de la Alianza Atlántica 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
Coronel de Aviación 





L Concepto Estratégico, aprobado en la reu- 
nión del Consejo del Atlántico Norte a nivel de 
Jefes de Estado y de Gobierno celebrada en 
Roma los días 7 y 8 de noviembre de 1991, señala 
las líneas generales de la estrategia de la Alianza 
teniendo en cuenta los cambios ocurridos en Euro- 
pa y el mundo en los últimos años. En la parte IV 
del documento (1) se marcan las "Directrices para 
la Defensa” y entre ellas las relativas a la estructu- 
ra de fuerzas de la Alianza. Han pasado más de 
dos años desde que se aprobó el Concepto Estra- 
tégico (CE) y las ideas en él apuntadas están to- 
mando forma y pasando al plano de las realidades 
tangibles. Los primeros pasos fueron difíciles y de 
carácter teórico para llegar a detallar lo que en el 
CE se señalaba de manera general. En la reunión 
del Comité de Planes de Defensa a nivel ministerial 
de diciembre de 1991 se aprobaron los documen- 
tos del Comité Militar MC 400 y MC 317, íntima- 
mente relacionados con el CE y fundamentales en 
el desarrollo del proceso encaminado a conseguir 
una estructura de fuerzas adecuada para respon- 
der a las necesidades de la OTAN en esta etapa. 
Con el soporte teórico de los tres documentos bási- 
cos citados y el apoyo de otros de menor nivel y 
mayor detalle se pasó a crear una serie de órganos 
que encuadrasen la nueva estructura y ayudasen a 
su creación e implantación. 





PROPOSITOS 
Y CARACTERISTICAS 


[3 nueva Estructura de Fuerzas tiene por objeto 
proporcionar un amplio abanico de formaciones 
y capacidades militares diseñadas de tal modo que 
la Alianza sea capaz de responder con flexibilidad 
al amplio espectro de contingencias que se pueden 
presentar. Muchas de las formaciones de la nueva 
estructura serán multinacionales siguiendo los prin- 
cipios de la estrategia de la Alianza recogidos en el 
CE. Entre las capacidades que se espera disponer 


(1) Ver "La estrategia de la OTAN para fin de siglo". Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica. Julio-agosto 1993. 
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figuran las necesarias para contribuir al manejo de 
crisis, al mantenimiento de la paz y a la prevención 
de la guerra, sin olvidar el conservar en todo mo- 
mento los medios adecuados para defender la se- 





guridad y la integridad territorial de los aliados pues | 


el objetivo fundamental de la OTAN sigue siendo: 
"salvaguardar la libertad y la seguridad de todos 


-sus miembros por medios políticos y militares de 


acuerdo con los principios de la Carta de las Nacio- 
nes Unidas". 

El objetivo fundamental sigue siendo el mismo 
pero la postura de fuerza anterior (consistente en 
mantener fuerzas permanentes muy numerosas en 
un alto estado de alistamiento y desplegadas de tal 
forma que fuesen capaces de desarrollar operacio- 
nes defensivas con gran rapidez contra una única 
amenaza masiva) ha sido cambiada sustancial- 
mente. En su lugar se introducen formaciones más 
pequeñas, más flexibles y móviles que, en términos 
generales, pueden estar en niveles más bajos de 
alistamiento y con una mayor orientación hacia la 
protección de la paz y el manejo de crisis. La nue- 
va estructura, que estará implantada en 1995, esta- 
blece un papel relevante a las formaciones multina- 
cionales y la posibilidad de que las fuerzas de la 
OTAN puedan estar disponibles para apoyar ope- 
raciones de mantenimiento de la paz de la CSCE o 
de la ONU. 

En el punto 48 del CE se indica que: "Además de 
las fuerzas de reacción rápida e inmediata, las 
fuerzas convencionales de los aliados incluirán 
fuerzas principales de defensa -....- y fuerzas de 
aumento...". Se presentan así por primera vez las 
ideas fundamentales sobre una estructura de fuer- 
zas que en documentos posteriores se ha ido deta- 
llando y que a continuación se describe de manera 
breve. 

Las Fuerzas principales de Defensa constituyen 
la parte más numerosa de la nueva estructura de 
fuerzas e incluyen fuerzas en servicio activo y mo- 
vilizables -aéreas, terrestres y marítimas- capaces 
de disuadir y defender contra cualquier coerción, 
ataque y agresión. Comprenden formaciones na- 
cionales y multinacionales en diversos niveles de 
alistamiento, incluyendo unidades en un alto nivel 
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Comité de planes 
de Defensa 











- Grupo de planes 
nucleares 







Grupos de trabajo 


de alistamiento que podrían emplearse en el ma- 
nejo de crisis. En la actualidad existen en la Re- 
gión Central del Mando Aliado en Europa cuatro 
cuerpos de ejército multinacionales: uno germano- 
danés; uno germano-holandés; y dos germano-es- 
tadounidenses. En este campo de la multinaciona- 
lidad es preciso recordar el acuerdo entre los jefes 
de Estado Mayor alemán y francés (que se amplia- 
ra al jefe de Estado Mayor belga) y la OTAN en el 
que se establecen las disposiciones detalladas so- 
bre la disponibilidad por la Alianza del Cuerpo de 
Ejército Europeo creado por Francia y Alemania y 
al que recientemente se ha unido Bélgica. 

Las Fuerzas de Reacción son unidades terres- 
tres, marítimas y aéreas dotadas de gran movili- 
dad y en un alto grado de alistamiento, capaces de 
proporcionar una respuesta militar rápida en caso 
de crisis. Se dividen en Fuerzas de Reacción In- 
mediata y Fuerzas de Reacción Rápida, las cuales 
tienen como componente terrestre el Cuerpo de 






CONSEJO DEL 
ATLANTICO NORTE 


Secretario 


<b 


"7 General 


Secretariado 
Internacional 


k ' 
) 
A] 


SACLANT 





Comité: 
Militar 

















Estado Mayor 
Internacional 







Grupo de 
planificación 
regional 
(Canadá-EEUU) 






SACEUR 





Peñas Y 


Europa (ARRC). Como componente aéreo de las 
Fuerzas de Reacción se encuentra las Fuerzas 
Aéreas de Reacción. De estas fuerzas y de las te- 
rrestres y marítimas así como del Estado Mayor de 
Planeamiento de las Fuerzas de Reacción del 
Mando Aliado en Europa (ARFPS), que reciente- 
mente ha celebrado su primer cumpleaños, y del 
Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas de Reacción 
(RFAS) se ofrece descripción detallada en los 
otros artículos que componen este informe. Es 
preciso destacar que para asegurar una adecuada 
coordinación con las Fuerzas de Reacción y nues- 
tra posible colaboración con dichas fuerzas, dentro 
del marco de los Acuerdos de Coordinación y del 
documento MC 313 que guió el desarrollo de tales 


'" acuerdos, se han nombrado oficiales de enlace en 


los ya citados RFPS, RFAS, ARRC. Elementos de 
las Fuerzas de Reacción marítimas han participa- 
do en la vigilancia del cumplimiento de las sancio- 
nes impuestas por las Naciones Unidas a la anti- 
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| Ejército de Reacción Rápida del Mando Aliado de gua Yugoslavia. 
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Las Fuerzas de Aumento son otras fuerzas distin- 
tas de las Principales de Defensa y de las de Reac- 
ción que pueden ser proporcionadas como refuerzo 
para la disuasión, manejo de crisis y defensa. Es 
interesante señalar que el término original inglés 
para estas unidades, "Augmentation Forces", ha si- 
do traducido en ocasiones como Fuerzas de Re- 
fuerzo o Fuerzas de Apoyo que no parecen respon- 
der al sentido original. En efecto el refuerzo, según 
el concepto recientemente introducido en la Alian- 
za, puede ser realizado por unidades de los tres ti- 
pos de fuerzas contemplados en la nueva estructu- 
ra. El apoyo tiene, por su parte, un sentido más 
amplio que el que se da al definir a las que se co- 
noce en inglés como "Augmentation Forces". 


OTRAS 
CONSIDERACIONES 


n el desarrollo de la nueva Estructura de Fuer- 
zas de la OTAN se están considerando las exi- 
gencias -de recursos nacionales y colectivos- deri- 
vadas del apoyo que la Alianza ha ofrecido otorgar 
a las operaciones de mantenimiento de la paz de la 
ONU o de la Conferencia de Seguridad y Coopera- 
ción en Europa (CSCE). Los aliados consideran 
que las fuerzas para misiones generales bien equi- 
padas y entrenadas son normalmente las más ade- 
cuadas para desarrollar tareas de mantenimiento 
de la paz, aunque pueda necesitarse entrenamien- 
to y equipos complementarios en cada misión con- 
creta. 

Otro aspecto a considerar en la nueva Estructura 
de Fuerzas es el hecho de que las naciones alia- 
das se proponen reducir el contingente total de sus 
fuerzas armadas en un 25% para el año 1997. En 
las fuerzas terrestres el número total de unidades 
combatientes será reducido en un 25%. En la Re- 
gión Central del Mando Aliado en Europa esta re- 
ducción será superior al 45%, con una gran propor- 
ción de unidades movilizables. El número de unida- 
des navales combatientes (incluyendo 
portaaviones, cruceros, destructores, fragatas y 
submarinos) asignadas a la OTAN y habitualmente 
desplegadas dentro del área de responsabilidad de 
la Alianza, disminuirá en un 10% entre 1990 y 
1997. El número de aviones de combate asignados 
a la OTAN y estacionados en Europa disminuirá en 
un 25% en el periodo entre 1990 y 1997. En la Re- 
gión Central y Noroeste de Europa esta disminu- 
ción se acercará al 45%. Los refuerzos proceden- 
tes de los EE.UU. y Canadá se reducirán en un 
25%. 

Simultáneamente a la implantación de la Estruc- 
tura de Fuerzas, se están llevando a cabo cambios 
significativos en la Estructura de Mandos que se 
espera estén culminados en julio de 1994. El cam- 
bio más notable es que el número de Mandos Prin- 
cipales (MNCs) pasa de tres a dos: de Europa 


(ACE) y del Atlántico (ACLANT). Las funciones an- 


teriormente desempeñadas por el Mando del Canal 
serán asumidas por el Mando Aliado en Europa 
(ACE). En este mando el número de Mandos Prin- 
cipales Subordinados (MSCs) queda reducido a 
tres responsables de las regiones Sur, Central y 
Noroeste. Dentro de los MSCs se están llevando a 
cabo los ajustes precisos para adaptarse a la nue- 
va división de responsabilidades lo que implica al- 
gunos cambios en los mandos subordinados de ni- 
vel inferior y el establecimiento o cierre de algunos 
cuarteles generales. La estructura de SACLANT 
sufre muy pocas variaciones conservando, en líne- 
as generales, su área de responsabilidad. 


EPILOGO 


a nueva Estructura de Fuerzas de la OTAN re- 
fleja la voluntad de la Alianza y sus estados 
miembros de adaptarse a las necesidades surgidas 
con el cambio ocurrido en el escenario europeo 


tras la desaparición del Pacto de Varsovia, el des- 


membramiento de la Unión Soviética y el acceso a 
la democracia de los países del Centro y Este de 
Europa. La Estructura de Fuerzas que hemos con- 
siderado debe contemplarse en el marco del pro- 
fundo reajuste que está realizando la Alianza Atlán- 
tica en todos los campos y que abarca una nueva 
Estructura de Mando y la reorganización del Cuar- 
tel General de la OTAN en Bruselas. Los trabajos 
para la mejora y modernización de las estructuras y 


organismos son muy importantes pero aún es ma- 


yor el continuo esfuerzo para adaptar el cuerpo 
doctrinal de la Alianza y su abundante documenta- 
ción y procedimientos a las nuevas circunstancias. 
De este espíritu de renovación y de la respuesta 
que se dé a los retos surgidos en los últimos me- 
ses depende el futuro de la OTAN. 

El Secretario General, Sr. Woerner señaló, el pa- 
sado 29 de octubre en la conferencia que pronun- 
ció en el Escorial durante el seminario sobre "El 
mantenimiento de la paz en Europa", los cuatro 
principales temas de interés para la Alianza que la 
próxima Cumbre debe abordar: el incremento de la 
capacidad de la OTAN para el manejo de crisis y 
para el desarrollo de operaciones de pacificación y 
mantenimiento de la paz; el mantenimiento de un 
nivel significativo de fuerzas armadas bien entrena- 
das y equipadas; el reajuste de la Alianza de forma 
que Europa asuma un mayor grado de responsabi- 
lidad en la Seguridad del Continente y fuera de él; 
y la necesidad de incrementar nuestros esfuerzos 
para proyectar estabilidad hacia los países del 
Centro y Este de Europa y Asia Central. 

La nueva Estructura de Fuerzas está diseñada 
para cumplir los objetivos de la Alianza en esta 
nueva etapa, su implantación definitiva se espera 
con ilusión y el trabajo hasta ahora desarrollado 
hace concebir las mayores esperanzas. 
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Creación del ARFPS 


(E.M. de Planeamiento de las Fuerzas de Reacción 
del Mando Aliado de Europa (ACE) de la OTAN) 


BERNARDO BUESA GALIANO 
Teniente Coronel de Artillería 


CG del ACE (SHAPE) simultáneamente con 

otros procesos internos de la OTAN que desa- 
rrollaban la normativa fundamental para la adapta- 
ción de la Alianza Atlántica a la nueva situación in- 
ternacional, los estudios de las diferentes opciones 
para la organización del futuro ARFPS, bajo la tute- 
la de un elemento de Dirección/Control (Steering 
Group) compuesto por dos generales de división 
previamente designados. 

En la primera fase se identificaron las posibles 
responsabilidades del nuevo E.M. en relación con 
el empleo de las Fuerzas de Reacción (RF) en 
tiempos de paz, crisis o guerra, que sirvieron para 
una primera definición de las posibles estructuras 
internas del mismo. 


lo N marzo de 1991 se iniciaron en el E.M. del 


Reunión del Consejo del Atlántico Norte donde los Jefes de Estado y Jefes de Gobierno aprobaron el nuevo "Concepto Estratégico”, (Ro- 
ma. Noviembre de 1991). 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1993 


Los trabajos iniciales se centraron posteriormente 
tras la aprobación, el 18 de mayo, por el Comité de 
Planes de Defensa (DPC), de una propuesta pre- 
sentada por el Comité Militar de la Alianza (MC) 
que ya llevaba tiempo estudiando la nueva estruc- 
tura de fuerzas. Esta propuesta determinaba que el 
ARFPS debía ser un E.M. conjunto, multinacional, 
ubicado en SHAPE y con un jefe designado por tur- 
no rotatorio entre los distintos países. 

La idea de creación de un E.M. no integrado en la 
estructura de SHAPE se consideró inicialmente ina- 
decuada debido a las dificultades que tal separa- 
ción implicaría, en relación con la coordinación de 
los trabajos a realizar en áreas de gestión con mu- 
chos "puntos de contacto", a las exigencias de apo- 
yo administrativo adicional que requeriría y también 
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al coste económico que pudiese representar en una 
época de reducción generalizada de gastos. Por 
otra parte, la posible inclusión del ARFPS como una 
parte de la División de Operaciones del E.M. de 
SHAPE, aunque muy recomendable para obviar los 
inconvenientes de la opción anterior, adolecía, de 
no cumplir el principal requisito político que este 
E.M. debía ostentar, "visibilidad" o clara identifica- 
ción como uno de los principales actores de la nue- 
va etapa histórica de la Alianza. 

Entre estas dos opciones, en los extremos del 
ábaco de posibilidades, que se remitieron en julio a 
los países de la alianza para su evaluación y consi- 
guiente respaldo, se debía encontrar la ideal, surgi- 
da de la armonización de las necesidades militares 
de planeamiento, del coste económico asumible y 
del exigido nivel político de visibilidad e influencia. 

En julio del 91 se decidió la creación de un Grupo 
de Trabajo (ARFPS-WG), que comenzaría a traba- 
jar con dedicación exclusiva el 2 de septiembre, 
compuesto por una representación equilibrada de 
representantes de las naciones y de los tres ejérci- 
tos y con la adecuada experiencia en el ACE. Los 
cometidos principales que contenían los Términos 
de Referencia (TOR) del citado Grupo de Trabajo 
incluían: 

- Definición de cometidos y estructura del ARFPS. 

- Procedimientos de Coordinación del ARFPS con 
el E.M. de SHAPE, con otros Mandos Principales 
(MNCs), con los Mandos Subordinados del ACE 
(MSCs) y con los CGs de las Fuerzas de Reacción 
y con las naciones. 

- Establecimiento del calendario para el proceso 
de activación: 

. 1 de sep. de 1992: Destinados y presentes el 22 
Jefe de E.M. y el personal esencial. 

. 1 de octubre de 1992: Destinado el Jefe de E.M. 








. 1 de abril de 1993: E.M. al completo de efecti- 
VOS. 

- Desarrollo de un plan de transición para traspa- 
so de responsabilidades desde el EM de SHAPE. 

- Participación en los procesos de planeamiento 
en curso, relacionados con Fuerzas de Reacción 
(RP). 

En la reunión del Comité Militar (MC), en septiem- 
bre de 1991, los Jefes de E.M. de la Defensa de los 
países de la OTAN decidieron que el ARFPS fuese 
un E.M. independiente, ubicado físicamente en 
SHAPE pero sin formar parte de él ("at SHAPE" but 
not "in SHAPE”). Esta solución fue la defendida 
principalmente por Alemania y también por España, 
que la consideraba más adecuada a la participación 
de las Fuerzas Armadas, dentro de nuestra modali- 
dad de integración (MC-313/Acuerdos de Coordina- 
ción ESPANA-OTAN). En contra de ella estaban 
Gran Bretaña, Italia y Holanda. 

La decisión de que el ARFPS fuese un E.M. inde- 
pendiente, pudo haberse apoyado en los siguientes 


fundamentos: 


- En SHAPE, pero sin formar parte de él se en- 
contraba el E.M. de "LIVE OAK" (Organismo combi- 
nado formado por EE.UU., Francia, Gran Bretaña y 
Alemania para gestión/defensa de los accesos a 
Berlín), y se encuentra el Mando de la Fuerza 
OTAN de AWACs (NAEW). En las relaciones de 
ambos E.M. con SHAPE se podían encontrar analo- 
gías útiles. 

- Los asuntos relacionados con Fuerzas de Reac- 
ción (RF) en continuo desarrollo, requieren plena 
dedicación y las exigencias de coordinación de su 
empleo por los Mandos Principales OTAN (MNCs) 
debían ser institucionalizadas a través de un órgano 
específico. 

- Los costes económicos, personal e infraestructu- 








| y Cuadro 1. CONCEPTO ESTRATEGICO | 


46. La entidad, grado de 
y será adoptado de ac 


tividad, disponibilidad y despliegue de las fuerzas militares de la alianza continuará reflejando su estricta naturaleza defensiva 
con el nuevo ambiente estratégico, incluyendo acuerdos de control de armamento. Esto significa: 


- Que la entidad global de las Fuerzas de los Aliados, y en muchos casos su grado de operatividad, se reducirán. 


HIPUERIGLALAI Ir ..r..... 


47. Para asegurar que, a su reducido nivel, las fuerzas de los Aliados pueden jugar un papel efectivo tanto en gestión de crisis como oponiéndose a la agre- 
sión contra cualquier aliado, requerirán una mayor flexibilidad y movilidad y una capacidad de potenciación garantizada cuando sea necesario. Por estas ra- 


zones: 
a. Las fuerzas disponibles incluirán, en proporción limitada 


ro militarmente significativa, elementos terrestres, navales y aéreos de reacción inmediata y 


rápida capaces de responder a una amplia gama de eventualidades, muchas de ellas impredecibles. Tendrán la suficiente cantidad, calidad y nivel de opera- 
a 


tividad para disuadir ante un ataque limitado y, si se requiere, para defender el territorio de los Aliados contra ataques, especialmente los 


gos plazos de alerta. 
b. Las fuerzas de los Aliados serán estructuradas 


nzados sin lar- 


ra permitir que su capacidad militar se potencie cuando sea necesario. Esta potenciación por refuerzo, 


por reservas movilizables o por fuerzas reconstituidas deberá estar en proporción con las amenazas potenciales a la seguridad de la Alianza, incluyendo la 
posibilidad, poco probable, pero que dictada por la prudencia no debería descartarse, de un conflicto importante. En consecuencia la capacidad para refuer- 
20 y reabastecimiento, tanto dentro de Europa como desde Norteamérica será de importancia crítica. 


AA 
Qe ocosoarenicsiniccenienierecss 








48. Es esencial que las fuerzas militares de los Aliados tengan una creíble aptitud para desempeñar sus cometidos en paz, crisis y guerra, de la forma ade- 
cuada a la nueva situación de seguridad. Esto se reflejará en los niveles de efectivos y de equipo; en operatividad y disponibilidad; instrucción y ejercicios; 
opciones de despliegue y empleo; y en capacidad de potenciación, todo lo cual se ajustará consecuentemente. Las fuerzas convencionales de los Aliados 
incluirán, además de las Fuerzas de Reacción Inmediata y Rápida, Fuerzas Principales de Defensa (MDF) que proporcionarán el grueso de las fuerzas nece- 
sarias para asegurar la integridad territorial de la Alianza y el uso seguro de sus vías de comunicación; y Fuerzas de Aumento (AF) (Refuerzo) que propor- 
edad cr alt para otras existentes en una región determinada. Las MDF y AF estarán compuestas tanto por elementos del servicio activo como 
por movi es. 
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ra de un E.M. pequeño podrían mantenerse en ni- 
veles perfectamente asumibles por la Alianza. 

Los días 7 y 8 de noviembre del mismo año, los 
Jefes de Estado y de Gobierno participantes en la 
reunión del Consejo del Atlántico Norte, celebrada 
en Roma, aprobaron el nuevo "Concepto Estratégi- 
co” de la Alianza, reflejo de las inquietudes sentidas 
en la misma tras los acontecimientos históricos que 
definieron el comienzo de una nueva etapa de la 
seguridad internacional, especialmente en Europa. 

El Concepto Estratégico significaba el respaldo 
de los países OTAN a todos los trabajos iniciados 
con anterioridad en los diferentes CG,s de la Alian- 
za, en relación con la nueva estructura de fuerzas y 
en concreto con las Fuerzas de Reacción, y definía 
las bases doctrinales para su ejecución. (Cuadro 
1). 
El 12 de diciembre de 1991, el Comité de Planes 
de Defensa (DPC) aprobó dos documentos funda- 
mentales presentados por el Comité Militar (MC), 
que definen los criterios básicos para la reorganiza- 


ción de la estructura militar: 


- El MC 400, "Directiva para el desarrollo militar 


del Concepto Estratégico". 


- El MC 317, "Estructura de Fuerzas de la OTAN 
para los años 90 y posteriores”. 

Ambos clasificados como "NATO CONFIDEN- 
TIAL”. 

El primero de ellos analiza los factores geoestra- 
tégicos derivados de la nueva situación internacio- 
nal, los riesgos que ésta implica para la seguridad 
de la Alianza y los posibles cometidos de las Fuer- 
zas Armadas de la misma dentro de aquella. Tam- 
bién define con mayor precisión las tres nuevas ca- 
tegorías de fuerzas, Fuerzas de Reacción (RP), 
Fuerzas Principales de Defensa (MDF) y las Fuer- 
zas de Aumento (AF), y establece las capacidades 
y características específicas que deben poseer, con 
especial énfasis en movilidad, flexibilidad, multina- 
cionalidad y nivel de operatividad, partiendo de una 
reducción de efectivos inevitable, previamente re- 


conocida en el Concepto Estratégico, cuyos efectos 





deberían aminorarse logrando una rápida capaci- 
dad de potenciación de unidades en la zona reque- 
rida, mediante los planes de refuerzo y movilización 
previamente establecidos y la existencia de la ade- 
cuada estructura de apoyo. (Cuadro 2). 

El MC 317 desarrolla con mayor detalle la compo- 
sición, capacidades y características de las tres ca- 
tegorías de fuerzas ya citadas y respecto de las 
Fuerzas de Reacción, tanto terrestres (L), como aé- 
reas (A) y navales (M), especifica la composición 
de las dos subcategorías, Reacción Inmediata 
(IRF) y Reacción rápida (RRF). Con respecto a las 
unidades de los tres ejércitos asignadas a las Fuer- 
zas de Reacción, las naciones serán responsables 
de su preparación, financiación, transporte y apoyo 
logístico, aunque para los dos últimos podrán esta- 
blecer acuerdos bilaterales con otras. 
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En relación con España establece que parte de 
las fuerzas que se incluyen en las Tablas de los 
Acuerdos de Coordinación podrán cooperar con 
fuerzas de otras naciones, dentro de unidades en- 
cuadradas en la categoría de Fuerzas de Reacción 
(RF). Esta afirmación podría considerarse el origen 
fundamental de la presencia de un oficial de enlace 
español en el ARFPS. 

En cuanto a las fuerzas terrestres se refiere: 

- La IRF(L) queda constituida por el componente 
terrestre de la famosa Fuerza Móvil del ACE, 


E 


Fuerzas de Reacción (RF): Fuerzas multinacionales, terrestres, navales y 
aéreas, de gran movilidad y alta preparación, asignadas a los Mandos 
Principales de la OTAN (MNCs), disponibles en breve plazo de tiempo, pa- 
ra proporcionar respuesta militar rápida a una crisis. Estas fuerzas de- 
mostrarán la cohesión y resolución de la OTAN y pueden facilitar la opor- 
tuna ubicación/constitución de unidades en el área de crisis. Si la gestión 
de crisis fallase, las Fuerzas de Reacción contribuirán a la Defensa. 








Cuadro 2 o 
MC 400 NATO UNCLASSIFIED 



















- AMF(L), conocida a nivel popular en la anterior eta- 


pa de la Alianza como "los bomberos de la OTAN", 
que mantendrá su nombre original durante el perio- 
do de transición. En esta Fuerza participa España 
con un Grupo Táctico Paracaidista compuesto por 
1 Batallón (Bandera) de Infantería, 1 Bía, de Obu- 
ses 105/14, 1 Sec. de Zapadores y los elementos 
de apoyo logístico necesarios. 

- La RRF(L) queda compuesta por el Cuerpo de 
Ejército de Reacción Rápida del ACE, el ARRC, in- 
tegrado por Divisiones acorazadas o mecanizadas, 
asignadas por las naciones y por las Divisiones 
multinacionales (MND) orgánicas: la Centro o 
MND(C) desplegada en Centroeuropa y de carácter 
aeromóvil, compuesta por unidades de Bélgica, Ho- 
landa, Alemania y Gran Bretaña que se encuentra 
en un avanzado estado de organización/activación 
y la Sur o MND(S) que, compuesta por Unidades 
de Grecia, Turquía e Italia, avanza en su organiza- 
ción más lentamente. España, participa en el 
ARRC con la Fuerza de Acción Rápida (FAR). 

Dadas las características específicas de las ope- 
raciones navales dentro de la Alianza, el documen- 
to conocido como CONMAROPS (Concepto para 
Operaciones Navales de los tres MNC,s) comple- 
menta al MC 317 y MC 400 en lo referente a la con- 
ducción de las mismas en diferentes áreas estraté- 
gicas en periodos de paz, crisis o guerra, y estable- 
ce directrices para el planeamiento operacional, 
uno de cuyos planes genéricos, conocido como 
"KINDRED SPIRITS", regula el proceso de activa- 
ción de fuerzas navales multinacionales y regiona- 
les y su apoyo logístico en periodos de crisis. 

Según el MC-317, el carácter multinacional será 
la esencia de la nueva estructura de las fuerzas na- 
vales y la base de la flexibilidad y movilidad que re- 
quieren las diferentes categorías de fuerzas que al 
igual que las aéreas, pueden considerarse como 
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etapas sucesivas dentro de un mismo proceso de 
constitución/despliegue, directamente relacionado 
| con los niveles de operatividad y tiempos de res- 
| puesta de las unidades asignadas por las naciones. 

Las unidades navales asignadas a las fuerzas na- 
vales multinacionales (MNNF) se organizan en: 

- Fuerzas navales permanentes del Atlántico, del 
Mediterráneo y de medidas contra minas (STANAV- 
FORLANT, STANAVFORMED y STANAVMINFOR) 
que junto a otras fuerzas navales ubicadas normal- 
mente en el área de operaciones, capaces de ac- 
tuar en los plazos requeridos, componen la catego- 
ría de reacción inmediata IRF(M). España participa 
en las tres antes citadas. 

- Grupos de combate OTAN (NATO TASK 
GROUP/NTG). 

- Flotas OTAN (NATO TASK FORCE/NTP). 

- Flotas reforzadas OTAN (NATO EXPANDED 
TASK FORCE/NETP). 

Estas tres últimas, en función de sus tiempos de 
despliegue, se integran en la categoría de reacción 
rápida RRF(M) o MDF. 

Estas organizaciones navales, creadas por adi- 
ción de unidades/capacidades a la anterior, lógica- 
mente, según los tiempos de despliegue se integran 
en la categoría de Reacción Rápida, RRF(M), aun- 
que pueden organizarse NTF,s o NETF,s en plazos 











RAF(L) | 
(2) 





(1) - MSC DESIGNADO COMO CG DE RF(M) PARA PLANEAMIENTO NAVAL 
(2) - UNIDADES DESIGNADAS POR LAS NACIONES COMO RF,S 
(3) - EN PROCESO DE DEFINICION 


IRF(L) | 
(2) 





de tiempo superiores a los establecidos para esta 
categoría, que se integrarían en la de MDF. 

En general puede estimarse que la mitad de las 
unidades navales disponibles estarán en condicio- 
nes de integrarse como IRF(M) o RRF(M) para ac- 
tuar en el área de operaciones asignada en plazos 
inferiores a 20 días. 

Las unidades aéreas asignadas por las naciones 
a las IRF(A) deben tener un alto grado de operativi- 
dad que les permita responder rápidamente a las 


exigencias de situaciones de crisis, generalmente | 


centradas en las misiones de vigilancia, reconoci- 
miento y defensa aérea. Con mayores plazos de 
respuesta, las unidades designadas para las 
RRAF(A) completarán a las anteriores, garantizando 
una mayor presencia disuasoria de poder aéreo y la 
capacidad ofensiva necesaria en el área de crisis, 
proporcionando además elementos complementa- 
rios para otras misiones específicas necesarias. 

Posteriormente, en el MC-317 se especifican, por 
primera vez en un documento OTAN, los criterios 
básicos de organización del ARFPS, coincidentes 
con los ya referidos durante el proceso de estudio 
para su creación y sus cometidos generales. 

También se establecen los mismos en relación 
con el E.M. de las Fuerzas Aérea de Reacción, el 
RF(AJS. um 
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planeamiento operacional (genérico y de con- 

tingencia) en tiempo de paz y la coordinación 
de los ejercicios de las Fuerzas de Reacción, pero 
no tiene asignadas funciones de Mando. Su Jefe 
actual, el teniente general Dagfinn Danielsen, del 
ejército noruego, es directamente responsable an- 
te el Comandante Aliado Supremo en Europa (SA- 
CEUR). Su 2* Jefe es el general de división Mario 
Ventruto, del ejército italiano y en sus diferentes 
secciones (ver organigrama), mandadas por coro- 
neles, se integran oficiales superiores, oficiales y 
suboficiales de Bélgica, Canadá, Dinamarca, ale- 
mania, Grecia, Italia, Holanda, Noruega, Portugal, 
Turquía, Reino Unido y EE.UU. hasta completar un 
total de 60 personal. 


| PLANEAMIENTO OPERACIONAL | 


Los planes de contingencia, específicos, se desarrollan para hacer frente 
a posibles situaciones de crisis, en tanto que las amenazas indirectas o 
ambiguas exigen planes genéricos. 

En los primeros, los factores de planeamiento (finalidad, fuerzas, riesgos, 
etc.) pueden identificarse o, al menos, establecerse, mientras que para los 
segundos es imposible fijarlos con el detalle que la situación exige, limi- 
tándose a definir las capacidades requeridas para hacerla frente. 


E L ARFPS es un E.M. creado para realizar el 









En su funcionamiento cotidiano se relaciona con 
SHAPE, con los Mandos Subordinados Principales 
(MSC), con los CG de las Fuerzas de Reacción y 
con las naciones de la Alianza para el planeamien- 
to operacional y de ejercicios y para el de los apo- 
yos correspondientes. En periodos de crisis, los 
miembros del ARFPS serán parte integral y funcio- 
nal de la estructura de gestión de crisis. 

Dada su reducida entidad y su ubicación, el 
ARFPS recibe apoyo de las estructuras existentes 
en SHAPE en todos los aspectos administrativos y 
logísticos de un CG. Está integrado en los siste- 
mas de apoyo informático a la gestión existentes, 
actualmente en proceso de integración y mejora, y 
por disponer de una célula de inteligencia muy ele- 
mental se apoya en los órganos de inteligencia del 
Estado Mayor Internacional (IMS) y de la División 


- de Inteligencia de SHAPE. En todo lo referente a 


relaciones públicas depende de la Oficina (PIO) 
existente en este CG. 








Como toda nueva organización que se inserta en 
una estructura ya existente, acoplada y de probada 
eficacia como SHAPE, ocupando espacios físicos 
y asumiendo áreas de gestión que antes pertene- 
cían a ésta, el ARFPS, desde el momento de su 
activación, e incluso previamente, cuando solo 
existía como "Grupo de Trabajo", ha tenido que de- 
fender su existencia y su presencia en un ambien- 


. te, si no hostil, sí indiferente, aprovechando todas 


las ocasiones que se ofrecían (reuniones, comités, 
conferencias, etc.) para darse a conocer y presen- 
tarse en sociedad, sentándose disimulada y respe- 
tuosamente en todas las mesas donde se hablaba 
de "Fuerzas de Reacción”, o apareciendo inespe- 
radamente como "convidado de piedra" ante la 
acogida recelosa de los demás asistentes. 

En sus primeros pasos, difíciles como los de to- 
do recién nacido, el ARFPS ha contado con el apo- 
yo y experiencia fundamentales de aquellos de sus 
componentes procedentes del E.M. de SHAPE, 
bien porque fueron cuidadosamente seleccionados 
para el Grupo de Trabajo inicial, bien porque su 
trabajo estaba relacionado con actividades y ejerci- 
cios de las actuales RF, como por ejemplo la 
AMF(L), o bien como consecuencia de la reducción 
de plantilla. 

Cuando el ARFPS va a cumplir el primer año de 
su existencia, todavía se observan listas de desti- 
natarios en las que se omite su presencia o se re- 
salta su colocación en segundo plano, de forma 
"no accidental". No obstante, salvo estas anécdo- 
tas, puede decirse que se ha recorrido un largo y 
difícil camino, que se han dado pasos muy impor- 
tantes y que el ARFPS está actualmente donde y 
como debe estar, tras unos meses intensos e inte- 
resantes para todos los que han tenido ocasión de 
vivirlos. 

El documento The right mix of Reaction Forces 
exercises in ACE (La combinación adecuada de 
ejercicios de Fuerzas de Reacción en el ACE), de- 
fine los requisitos que deben cumplir éstos para 
satisfacer las necesidades derivadas de la nueva 
estructura de fuerzas y de los nuevos criterios ope- 
rativos, en una etapa de importantes recortes en 
los presupuestos de Defensa de todos los países. 

La nueva estructura de fuerzas basada en el 
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Concepto Estratégico se ha concebido para hacer 
frente a niveles de riesgo inferiores en áreas geo- 
gráficas difíciles de determinar, como consecuencia 
de periodos de crisis que proporcionarán tiempo 
suficiente para un despliegue progresivo, creciente 
en calidad y cantidad iniciado por las fuerzas pre- 
sentes en la zona (MDF), reforzado rápidamente 
por las Fuerzas de Reacción (RF) y completado 
posteriormente, en caso necesario, por mayores 
Fuerzas de Refuerzo (AF). 

En consecuencia el planeamiento de ejercicios 
de RF que realiza el ARFPS, debe ligarse al reali- 
zado por los Mandos Subordinados y/o las nacio- 
nes que contemplan su posible empleo. Los nive- 
les de operatividad de las diferentes categorías de 
fuerzas deben ser diferentes y los ejercicios para 
mantenerlos cuidadosamente definidos y progra- 
mados en número, clase y entidad, en relación 
con los limitados recursos económicos disponi- 
bles. ( 

En la situación actual, los ejercicios con participa- 
ción de RF, según los criterios anteriores, deben 
cubrir las fases elementales en el desarrollo de si- 
tuaciones de crisis: alerta, despliegue, operaciones, 
desescalada y redespliegue, y el SACEUR'S rein- 
forcement planning system, que define el planea- 
miento de las operaciones de refuerzo, debe ser 
elemento clave en su desarrollo. 

La sección de Coordinación del ARFPS participa 
actualmente con todos los grupos de planeamiento 
de ejercicios, a medio y largo plazo y en la coordi- 
nación de los mismos con los Mandos Subordina- 
dos y las naciones. También está a cargo de los 
aspectos generales del adiestramiento multinacio- 
nal y las relaciones con UEO y EUROCORP. 

Las Secciones de Tierra, Marina y Aire participan 
en el proceso de planeamiento específico de cada 
ejercicio y durante la ejecución destacan elementos 
a los equipos de dirección para seguimiento y con- 
trol. , 

Las Secciones de Logística y de Movimiento, por 
sus cometidos específicos se ven involucradas en 
todos ellos, realizando el planeamiento, la dirección 
y control de la ejecución de la fase de los ejercicios 
sobre la que más ha influido la nueva situación, los 
desplazamientos de unidades por vía aérea, terres- 
tre y marítima a zonas de ejercicios, en las áreas 
de posible empleo real, distantes de sus ubicacio- 
nes actuales. 

Tras la promulgación del Concepto Estratégico y 
del MC-400, la definición, a mediados de 1992, del 
"Concepto de la Defensa para el ACE" (SACEUR'S 
Defence Concept for ACE) constituye el puente en- 
tre éstos y la familia de documentos fundamentales 
del ACE que incluye: 


- Directiva de SACEUR para el Planeamiento 
Operacional (SACEUR'S Guidelines for Operational 
Planning). 








- Guía de Planeamiento de Defensa de los MNC 
(MNC Guidance for Defense Planning). 


- Concepto de Fuerzas de Reacción (ACE RF 


Concepf). 

La finalidad del primero es la asignación de mi- 
siones y cometidos a los Mandos Subordinados y 
EM's de Planeamiento (el ARFPS entre ellos), cre- 
ando la estructura básica para la realización de su 
respectivo planeamiento operacional. Incluye un 
análisis de la situación, misiones comunes a los 
Mandos Subordinados en tiempo de paz, crisis o 
guerra, cometidos específicos de cada uno de ellos 
y guía para el planeamiento (instrucciones de coor- 
dinación). Este documento se encuentra en la fase 
final de desarrollo y su aprobación está prevista pa- 
ra finales de 1993. 

El último es un documento clave para el ARFPS, 
por constituir la base más sólida para el planea- 
miento y empleo de las Fuerzas de Reacción. Es el 





ACE Reaction Forces Concept que también está en | 


fase final de redacción. Este documento, entre 


«Otros aspectos: 


- Asigna a las Fuerzas de Reacción los cometi- 


dos de Disuasión, Refuerzo, Combate, Ayuda Hu- 


manitaria y Mantenimiento de la Paz y otras. 

- Establece los criterios generales de empleo de 
RF. 

- Define la composición de las diferentes RF, sus 
características, aptitudes y exigencias. 

- Menciona al EUROCORP, que según el acuer- 
do firmado con la OTAN, podía ser empleado en 
ciertas circunstancias como RF. 

- Regula las relaciones de mando y control y es- 
tablece las responsabilidades de planeamiento. 

- Define las exigencias logísticas. 


Así como el traspaso de competencias del EM de 
SHAPE al ARFPS, tanto en las actividades relati- 
vas a ejercicios como en la elaboración de la doctri- 
na específica de las RF, dos de las áreas de ges- 
tión fundamentales, se ha realizado de forma rápi- 
da manteniéndose las relaciones de coordinación o 
incluso de dependencia en los asuntos que lo re- 
quieren, no ha ocurrido lo mismo con el planea- 
miento operacional. 

La ausencia de definición clara de las áreas de 
competencia en los procesos de planeamiento ge- 
nérico y de contingencia, quizás porque las bases 
doctrinales todavía no están definitivamente esta- 
blecidas, ha originado la creación de un grupo bila- 
teral que intenta aclarar el camino, produciendo si- 


multáneamente aportaciones de conceptos claros y | 


acordados para su inclusión en éstas. 

En la etapa anterior de la alianza caracterizada 
por la "tradicional" correspondencia: área de opera- 
ciones-mando operativo-enemigo estimado-fuerzas 
disponibles subordinadas, el planeamiento concre- 
to, necesario para las operaciones previstas, se po- 
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día anticipar hasta en pequeños detalles de ejecu- 
ción. 

Actualmente, los conceptos de planeamiento ge- 
nérico y de contingencia reflejan en su etimología 
la generalidad e indefinición derivadas de la nueva 
situación, en la que es difícil establecer una rela- 
ción fiable y básica entre los elementos que han 
sustituido a los antes citados: riesgo multidireccio- 
nal-inestabilidad potencial-contribuciones de fuer- 
zas-reservas movilizables-áreas de conflicto regio- 
nal-"peacekeeping”-autoridad de coordinación, 
etc., que deben ser estimados lo más objetivamen- 
te posible, según parámetros poco manejados con 






ARFPS 


Organización 








'— JEFEDE ESTADO MAYOR 


22 JEFE DE ESTADO MAYOR 


SECCION ADMINI. 


COORDINACION mean 
LOGISTICA MOVIMIENTO 


anterioridad, excepto uno muy claro: reducción de 
recursos disponibles. 

De tal situación se deduce que el número de ac- 
tores potenciales que intervienen en el proceso ha 
aumentado. Así, se estima que en el planeamiento 
operacional por desarrollar, deberán participar los 
CG,s de los Mandos Principales (MNC) y los Man- 
dos Subordinados (MSC/PSC), cuyas fuerzas "or- 
gánicas" pueden ser empleadas o a los que se les 
pueden asignar las futuras áreas de operaciones, 
las naciones que "apoyan" en alguna forma la ope- 
ración, las naciones que contribuyen con fuerzas a 
las categorías de RF o AF, los CG,s de estas fuer- 
zas, elementos de "enlace" de organizaciones in- 
ternacionales implicadas, el EM de SHAPE y el 
ARFPS, estos últimos en la dirección y coordina- 
ción general del proceso. 

El acuerdo principal SHAPE/ARFPS para la di- 
rección del planeamiento operacional establece 
que ésta será responsabilidad del primero cuando 
sea mayor la participación de MDF o AF en la eje- 
cución y del segundo cuando lo sea de RF. Para la 
asignación de las mismas responsabilidades en 
casos dudosos crea un elemento de decisión co- 
mún. 
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Tal como se ha mencionado anteriormente, en 
julio 91, las naciones de la Alianza tuvieron conoci- 
miento oficial de la futura creación del ARFPS. A 
principios de 1992, nuestras Fuerzas Armadas, 
con la información y asesoramiento recibidos de la 
Misión Militar española ante SACEUR, empezaron 
a considerar la posibilidad de designación de ofi- 
ciales de enlace en los entonces Grupos de Traba- 
jo del ARFPS y también del ARRC. 

En ambos casos, dado el carácter de subordina- 
dos del Mando Aliado de Europa (ACE) de ambos 
CG.s, los oficiales de enlace a designar dependerí- 
an, a efectos nacionales, del Jefe de la Misión Mili- 
tar ante el Comandante del citado Mando, SA- 
CEUR, al igual que la oficina de Enlace ya estable- 
cida ante CINCSOUTH, jefe del Mando Aliado del 
Sur de Europa (AFSOUTH) y que el representante 
español en la NATO SCHOOL (SHAPE) de Obe- 
rammergau, en Alemania. Todos ellos represen- 
tando al JEMAD en los Mandos/CG,s menciona- 
dos, de acuerdo con los Acuerdos de Coordinación 


- España- OTAN (MC-313), que contemplan el esta- 


blecimiento de misiones de enlace ante los Jefes 
de los Mandos Principales de la OTAN (MNC) y la 
designación de Oficiales de Enlace en otros CG,s, 
previo acuerdo mutuo. 

En abril de 1992, se tomaron las decisiones 
oportunas para el envío del oficial de enlace al 
ARRC, decidiéndose retrasar el del ARFPS por ra- 
zones presupuestarias. 

En octubre de 1992 se acordó la designación de 
oficiales superiores y de suboficiales, para enlace 
en el ARFPS, realizándose a continuación la consi- 
guiente propuesta a SACEUR. Una vez que ésta 
fue aceptada con evidente satisfacción por parte 
de la Alianza, se iniciaron los trámites para los 
destinos correspondientes, resueltos a mediados 
de abril de 1993. Unos días antes, el 6 de abril, ha- 
bía tenido lugar la ceremonia de inauguración ofi; 
cial del ARFPS, aún cuando entonces, el nivel de 
cobertura de los puntos del mismo era de un 50%. 

Tras un procedimiento similar y en las mismas fe- 
chas se designó a un oficial superior y un suboficial, 
ambos del EA, para enlace en el RF(A)S, con las 
mismas dependencias expuestas anteriormente. 

Es oportuno resaltar aquí que desde su presen- 
tación, los oficiales de enlace españoles tras una 
calurosa acogida, ligada al prestigio que nuestras 
Fuerzas Armadas se han ganado a pulso en sus 
relaciones de todo tipo con la Alianza, han recibido 
un apoyo total para el desempeño de su misión y 
para su familiarización con los procedimientos de 
trabajo del CG. Simultáneamente, se ha confirma- 
do, una vez más, que el nivel de conocimientos 
profesionales y la capacidad de adaptación de los 
cuadros de mando españoles para el trabajo en 
común con los de la OTAN, pueden compararse 
con lo de los pertenecientes a ejércitos de países 
integrantes a la Alianza desde su iniciación. m 
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Las Fuerzas Aéreas de reacción 


JOSÉ M. POBLADOR MARTINEZ 
Teniente Coronel de Aviación 





INTRODUCCION 


L: 


AS naciones del Este de Europa, han recobrado 
por sí mismas su libertad e iniciado su camino 
imparable hacia su autogobierno y la democra- 
| cia. La OTAN ha sido y es el gran testigo activo de 
' esta andadura confirmándose así que se trata de la 
alianza defensiva que ha obtenido mejores resulta- 
dos en las ya numerosas páginas de la historia de la 
| guerra y de la paz. 
La Alianza, antes de 1989, se concentró casi con 
| exclusividad en la amenaza del Este. Desaparecida 
esta amenaza, en el sentido concebido anteriormen- 
te, la OTAN debe acomodarse al cambio, según se 
expresó en la Cumbre de Londres. Esta adaptación 
lleva consigo un nuevo Concepto Estratégico, apro- 
bado en la reunión de Roma de los Jefes de Estado y 
Gobierno del Consejo del Atlántico Norte, en el que 
se resalta la flexibilidad y alta movilidad de las fuer- 
zas para ser capaces de afrontar con éxito conflictos 
de menos entidad, pero con un origen geopolítico 
más impredecible en y alrededor de Europa. 

Como consecuencia de esta nueva Estrategia y de 
la reducción de fuerzas, las Fuerzas de Reacción, 
cuyo objetivo fundamental es la distensión en la cri- 








Kalkar Marktplatz. 
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sis, son las que hoy día tienen las más altas probabi- 
lidades de empleo. 


CONSTITUCION DE LA FUERZA 


L' ampliación del espacio estratégico permite que 
algunas fuerzas puedan reducir su estado de dis- 
nonibilidad, mientras que otras, reducidas en núme- 
ro, sean capaces de alcanzar las más altas cotas de 
movilidad, flexibilidad y disponibilidad para hacer 
- frente inmediatamente a la multidirección de la ame- 
naza. 
Como ya se dice en otro artículo de este dossier, la 
nueva Estructura de Fuerzas de la OTAN contempla 
las siguientes categorías: 


- Fuerzas de Defensa Principal. 
- Fuerzas de Reacción. 
- Fuerzas de Aumento. 


Las primeras encaminadas a la detención masiva 
de un ataque y a la disuasión en su término más ge- 
nérico. Las Fuerzas de Reacción presentan una res- 
puesta inmediata a una crisis y refuerzan las de De- 
fensa Principal en un determinado momento y en un 
determinado lugar si así fuera requerido. Por último 
las de Aumento sirven para completar las otras en 
una escalada de conflicto constituyendo así la Reser- 
va Táctica y Estratégica. 


LA FUERZA AEREA DE REACCION RF(A) 


ISTAS las características de las Fuerzas de Reac- 
ción, resulta claramente palpable que la Fuerza | 
Aérea, sin ser exclusiva, es la más indicada para sa- 
tisfacer de una manera más idónea, las característi- 
cas de una Fuerza de Reacción (movilidad, flexibili- 
dad, disponibilidad). 

Efectivamente, la Fuerza Aérea de Reacción es ca- 
paz de desplegar en breve y a cualquier punto de Eu- 
ropa un número determinado de escuadrones aéreos | 
del más sofisticado material. Detrás de dicho desplie- 
gue se manifiesta la firme resolución aliada de termi- 
nar una crisis. El causante de la misma, no verá pues 
solamente la presencia de unas unidades bien entre- 
nadas y equipadas, sino la contundente respuesta de 
una Alianza con la firme determinación de mantener 
la paz. por lo tanto, es además de un arma militar, un 
medio de uso político inmediato. 
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Dentro de las RF(A) se establecen dos grandes 
grupos: 

- Fuerzas de Reacción Inmediata (IRF). 

- Fuerzas de Reacción Rápida (RAP). 

La primera está disponible con un tiempo de reac- 
ción brevísimo y su carácter será claramente defen- 
sivo. Las Fuerzas de Reacción Rápida estarán dis- 
ponibles en un plazo ligeramente mayor proporcio- 
nando una respuesta más robusta e incluyendo 
fuerzas defensivas y ofensivas. 

Trece países contribuyen con 64 escuadrones a 
las Fuerzas Aéreas de Reacción, siendo España uno 
de ellos al aportar escuadrones aéreos de élite, 
siempre dentro del marco que el MC-313 y los 
Acuerdos de Coordinación establecen para la contri- 
bución española en la Defensa Común Aliada. 


EL ESTADO MAYOR DE LA FUERZA AEREA DE 
REACCION RFAS 


L RFAS "Reaction Forces (Air) Staff" tiene como 

misión: "Desarrollar doctrina detallada de empleo 
de la RF(A), y coordinar el despliegue, abastecimien- 
to y redespliegue de dicha fuerza para satisfacer los 
requerimientos regionales en beneficio de la misión 
de SACEUP”. 

El RFAS depende de SACEUR a través del Estado 
Mayor de Planeamiento de las Fuerzas de Reacción 
del Mando Aliado de Europa (ARFPS). Este último 
cuenta con seis secciones (Coordinación, Terrestre, 





Marítima, Aérea, Movimientos y Logística) y se en- 
cuentra situado en SHAPE pero sin formar parte de él. 

El RFAS está ubicado en Kalkar, pequeña locali- 
dad rural de Westfalia del Norte a 6 Km. de la fronte- 
ra holandesa. La dirección del EM es ostentada por 
el teniente general Portz de nacionalidad alemana 
que a su vez es Jefe de ICAOC 2 y el próximo marzo 
ostentará también el mando de la Región Aérea del 
Norte de Alemania. (Con la nueva reorganización 
Alemania contará con las Regiones Aéreas Norte y 
Sur). Nótese que por primera vez un general ale- 
mán, manda en Alemania un Cuartel General OTAN. 

Trece países están representados en RFAS. Una 
formación aérea de los mismos, entre. ellos F-18 es- 
pañoles, sobrevolaron la Marktplatz de Kalkar el pa- 
sado 26 de abril celebrando así la activación de 


















e 


Banderín RFAS. 
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Entrada al acuartelamiento donde se ubica RFAS. 


RFAS. A este acto asistió el CJIMOA en representa- 
ción de JEMA. 

RFAS cuenta con las siguientes secciones: Con- 
ceptos, Planes, Ejercicios y Evaluaciones, Movimien- 
tos, Comunicaciones y Logística. Entre sus 60 oficia- 
les superiores y 15 Suboficiales, el Ejército del Aire 
cuenta con un oficial superior y un suboficial, que 
constituyen la Oficina de Enlace española. Esta de- 
sarrolla sus funciones a través del Jefe de la Misión 
española ante SACEUR del que dependen directa- 
mente. Los componentes nacionales de RFAS, no 
han tenido ningún problema de adaptación en el cita- 
do Cuartel General gracias a la dirección y ayuda de 
la citada Misión española. 

Es digno de destacar el tremendo esfuerzo que re- 
aliza el país anfitrión, Alemania, en su apoyo como 
"Host Nation". Su papel es perfecto, y la actuación 
del equipo. nominado expresamente para este fin va 
más allá de sus obligaciones oficiales, mejorando así 
la calidad de vida en todo el personal destinado. 


MULTINACIONALIDAD 


S el término genérico básico en el que se asientan 

las actuaciones futuras de los Cuarteles Genera- 
les y unidades de las Fuerzas de Reacción. Como 
consecuencia de que la "Seguridad" es compartida, 
la cohesión y la solidaridad de la Alianza, especial- 
mente en época de crisis, requieren que las Fuerzas 
de Reacción sean multinacionales y el pilar funda- 
mental de la disuasión por su credibilidad. En el mar- 
co europeo, hoy día se puede afirmar que las guerras 
en "idioma español" han terminado; cualquier acción 
hostil tanto hacia nuestro país como hacia cualquier 
miembro de la Alianza, encontrará una respuesta 
contundente de los países integrantes que mostrará 
bien a las claras el alto riesgo y nulo beneficio que 
proporcionaría la continuidad o escalada de la crisis a 
quienes la hubiesen motivado. 

Por otro lado, la movilidad de las Fuerzas de Reac- 





ción, permite mostrar la satisfacción por la solución 
política alcanzada, en la resolución de una crisis, al 


.poder replegarse rápidamente a sus bases de origen 


y activando así con celeridad la "desescalada". 


"STRONG RESOLVE” 95 


ONSTITUIDO ya el RFAS, las Fuerzas Aéreas de 

Reacción estarán disponibles el 1 de enero de 
1995 para su actuación como tales. El mismo año, 
está programado el Ejercicio "STRONG RESOLVE", 
ejercicio de gran magnitud (SACEUR y SACLANT) | 
en el que intervendrán por primera vez unidades de 
Fuerza de Reacción de Tierra, Mar y Aire. Este ejer- 
cicio tendrá lugar en Noruega en un entorno ártico. 
Aunque lógicamente se encuentra en fase de planea- | 
miento, las Fuerzas Aéreas españolas estarán pre- 
sentes, de una manera sustancial, en esta primera 
llamada efectuada a las RF(A). 


CONCLUSIONES 


O se trata de la creación de nuevos escuadrones 

que exigen nuevos presupuestos extraordinarios, 
son algunos de los que ya existían que elevan su 
grado de disponibilidad gracias al entrenamiento, 
permitiendo a otros disminuirlo de manera que como 
mínimo se mantenga el esfuerzo defensivo. Se trata 
de una "herramienta política", en la que priva la "cali- 
dad sobre la cantidad". Se trata de exhibir la multina- 
cionalidad para vencer una crisis por medio de la di- 
suasión, teniendo presente que ésta es la manera 
más eficaz de ganar la batalla y la única que no deja 
huella imborrable de odio en el disuadido. Por fin, se 
trata del más inminente fruto de la aplicación del nue- 
vo Concepto Estratégico de la OTAN, Alianza que 
como se señaló en las |1X Jornadas del CESEDEN, 
no cambia sino que se adapta, y ha sido y seguirá 
siendo la Alianza defensiva de mayor éxito en la his- 
toria de la Humanidad. 
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OS de las cosas que sorprenden 

al viajero a su llegada a la capital 

de la República Checa, además 
de su belleza, es la cantidad de puen- 
tes e iglesias que existen en la geome- 
tría urbanística de la ciudad. Los pri- 
meros, fruto natural de la expansión 
de la urbe y del comercio y nexo de 
unión sobre el río Moldavia y los tem- 
plos, como muestra patente de la reli- 
glosidad de un pueblo que la ha man- 
tenido, contra viento y marea, a lo lar- 
go de los tiempos. Todas las iglesias 
rematan sus torres y cúpulas con ador- 
nos y motivos dorados, al igual que 
los grandes edificios y palacios, lo que 
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La capilla de Loreto, 
en Praga 


GONZALO DE CEA-NAHARRO 
Teniente Coronel de Aviación 








ha contribuído a que se conozca a Pra- 
ga como “la ciudad dorada”. 

La sorpresa fue aún más grande 
cuando en uno de los recorridos turís- 
ticos pasamos por la “Plaza de Lore- 
ta”, que junto al Palacio Cernín acoge 
la capilla de Loreto. La curiosidad y 


De izquierda a derecha y de arriba a 
abajo: Vista frontal del conjunto arqui- 
téctonico, La torrecilla con el reloj cart 
llón de 20 campanas y que su construc 
ción data de 1695, La Santa Casa, El al- 


tar de la Santa Casa con un nicho 
revestido de plata que acoge la imagen 
de la Vireen María de Loreto en madera 
de tilo, lelesia de la Natividad de Nues- 
tro Señor y Detalle de la ornacina que 
contiene la imagen de la Virgen. 
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mi condición de aviador, me hicieron 
regresar al día siguiente y recorrer 
detenidamente la Santa Casa, la igle- 
sia y la Galería de Arte, las tres de- 
pendencias que componen el conjun- 
to arquitectónico. | 


APUNTES HISTORICOS 


En el año 1626, la Princesa Benigna 
Caterina Lobkovicz -en pleno periodo 
del Barroco temprano en Bohemia- 
manda edificar la Santa Casa a seme- 
janza de la existente en Loreto (Italia) 
Casa de la Virgen Maria trasladada, 
según la tradición, por los Angeles 
desde Nazaret. Las pinturas exteriores, 
los estucos figurativos y los relieves 
con escenas de la vida de María pro- 
vienen de 1664. En el interior, un altar 
de plata y la estatua de Nuestra Señora 
de Loreto, del tercer cuarto del siglo 
XVII. El arquitecto italiano Giovanni 
Batista Orsi, fue el encargado de lle- 
var a buen fin el proyecto y su paisano 
Giovanni Bartolomeo Cometa, junto a 
otros artistas, el realizador de los estu- 
cos que decoran las paredes interiores, 
completados en el año 1760. 


SE COMPLETA LA OBRA 


Tras la construcción de la Santa 
Casa se inician las obras de dos alas 
porticadas que la rodean, con pintu- 
ras en sus bóvedas, y frescos con el 
tema de la letanía de Loreto, obra del 
pintor Antolín Felix Scheffler. 











Uno de los frentes de la Santa Casa. 


En el ala oriental. se construyó la 
iglesia de la Natividad con un peque- 
ño campanario y un reloj, obra del 
holandés Petr Neumann, que cada 
hora hace sonar un carillón de 27 to- 
nos con la melodía de la canción Ma- 
riana A tí mil veces saludamos. 

A finales de 1740 se colocaron en 
el patio de Loreto a cada lado de la 
Santa Casa dos fuentes con las escul- 
turas de la Resurrección del Señor y 
la Ascensión de la Virgen María. 


Custodia, obra de dos plateros vieneses, 
222 diamantes. 


adornada con 6. 2 
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LA SALA DE LAS ALHAJAS 


Es, sin lugar a dudas, una gran 
atracción para los visitantes. Está si- 
tuada en la planta superior del ala 
oriental y contiene, principalmente, 
custodias, cálices, relicarios barrocos 
y otros objetos litúrgicos de los siglos 
XVI y XVII 

El de mayor antiguedad es un cáliz 
gótico de 1510, pero la pieza más cé- 
lebre es una custodia del año 1698 
adornada con 6 222 diamantes, proce- 
dentes del traje de nupcial de una no- 
ble checa que los donó al fondo de 
Loreto. 

Tal y como se puede visitar hoy 
día, el tesoro se parece poco al autén- 
tico. Las confiscaciones imperiales 
debidas a la guerras con Turquía en 
1705 y las Napoleónicas de 1793, 
1796 y 1810, causaron daños irrepa- 
rables y mermaron, sensiblemente, 
los fondos. 

Pese a todo, merece la pena reco- 
rrer las galerías bajas llenas de confe- 
sionarios y pequeñas capillas -todo 
ello en madera- pasar a través de la 
Santa Casa, orar arrodillado en el 
único banco que existe y subir al pri- 
mer piso para contemplar la colec- 
ción de arte religioso. 

Sin entrar en comparaciones con el 
Santuario de Loreto, verdadera cate- 
dral fortificada, la capilla de Praga es 
un hito importante y a dos horas y 
cuarto de vuelo desde Madrid, en el 
itinerario mariano MM 
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Devoción a Ntra. Sra. de Loreto 
en Santa Pola (Alicante) 


OMO es tradicional 

en este número de di- 

ciembre dedicamos 
una atención especial a 
Ntra. Sra. de Loreto, Patro- 
na de la Aviación en gene- 
ral y particularmente del 
Ejército del Aire español. 

En esta ocasión ofrecere- 

mos nuestra cortesía a la 
devoción que se presta a 
esta advocación lauretana 
en Santa Pola (Alicante). 
Santa Pola es una villa ma- 
rinera y turística, puerto de 
la ciudad de Elche, bañada 
por el mar Mediterráneo y 
cubierta de salinas, separa- 
das por el mar por un estre- 
cho cordón litoral de dunas 
que llega hasta el pueblo 
de Guardamar del Segura. 
Aún se conservan restos 
del Portus Ilicitanos y de la 
Casa romana. 


' 


ORIGEN DE LA 
DEVOCION 
LAURETANA 

EN SANTA POLA 





Posiblemente fueron los 
miembros de la orden de 
los franciscanos quienes se 
encargaron de extender el 
culto a Ntra. Sra. de Lore- 
to por todo el mar Medite- 
rráneq. Se estima que llegaron a San- 
ta Pola a finales del siglo XVI o prin- 
cipios del XVII, justamente poco 
antes de que se elevaran las murallas 
del Castillo medieval que los santa- 
poleros construyeron para evitar los 
continuos saqueos, raptos, ataques e 
incursiones de los corsarios de la cos- 


JAIME AGUILAR HORNOS 
Coronel de Aviación 


AENA E 
y 


ta alicantina. 

La imagen de Ntra. Sra. de Loreto 
debió llegar por esas fechas y desde 
entonces se siguen venerando en una 
capilla situada en el referido Castillo. 
En los archivos del concejo de Elche 
existen documentos que relatan que 
ya en el siglo XVII existía una gran 
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Imagen en alabastro con peana de mármol de Ntra. Sra. de Loreto 
8 ns 
que se venera en Santa Pola (Alicante). 


devoción lauretana, porque 
ayudó a soportar los malos 
momentos de las pestes 
que asolaron a Europa. 


TRADICION 
O LEYENDA 


Sin embargo, el pueblo 
llano, amante de sus tradi- 
ciones, por mucho de le- 
yenda que tengan, se afe- 
rra a estas que se han rela- 
tado de boca en boca, de 
padres a hijos. Cuentan 
que una tal María de Gua- 
dalupe, entregó a un mari- 
nero en el Puerto de Santa 
María una imagen de Ntra. 
Sra. de Loreto para salvar- 
la de la invasión sarracena, 
con la condición expresa 
de que la dejase a salvo en 
el primer puerto cristiano 
que atracase, donándola en 
su nombre. El barco partió 
pero a consecuencia de un 
fuerte temporal acaecido el 
día de Santa Catalina -tal 
como figura en los "gozos" 
dedicados a Ntra. Sra. de 
Loreto, en Santa Pola- tu- 
vo que realizar una atraca- 
da forzosa en el puerto de 
Santa Pola. El marinero 
permaneció en la localidad 
alicantina durante unos dí- 
as, pero le debió parecer poco esa vi- 
lla para dejar el encargo. Cuando ele- 
vó anclas para zarpar un fuerte oleaje 
le impidió partir y así se repitió el he- 
cho en tres ocasiones consecutivas, 
hasta que se percató que la causa de 
los continuos oleajes radicaba en la 
imagen que transportaba en sus bode- 





1127 














Fachada de las murallas del Castillo de Santa Pola que data de 1557. 














ido. 





Vista del patio de Armas del Castillo de Santa Pola donde se encuentra instalada la 
capilla donde se venera a Ntra. Sra. de Loreto. 


gas que de esta forma hacia patente 
su deseo de permanecer en ese lugar. 
La imagen fue desembarcada con 
gran entusiasmo de los habitantes que 
la acogieron con gran expectación en 
el castillo donde todavía se venera y 
el marinero pudo partir en su embar- 
cación con la mar tranquila. 

Para perpetuar esta tradición los 
santapoleros celebran, el 10 de di- 
ciembre, la llegada de la imagen a la 
Villa, con una ceremonia que evoca 
aquella acción. El pueblo sale del 
Castillo con las autoridades civiles, 
las de marina y el Sr. cura párroco y 
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esperan la llegada de una pequeña 
embarcación denominada "Llaudt", 
que se acerca a la playa portando una 
copia de la efigie que es entregada a 
otro marinero que la transporta a pie, 
en procesión, hasta la capilla, acom- 
pañada por todos los feligreses con 
antorchas alumbradas, donde se ofi- 
cia una misa. 


LA IMAGEN 


Se trata de una imagen de la Vir- 
gen María llevando en sus brazos al 
Niño Jesús, en alabastro y la peana 











de mármol, con un halo luminoso do- 
rado. La imagen descansa sobre un 
mar de nubes y dos ángeles, uno a ca- 
da lado, mantienen una actitud de 
sostenerla, como recordando la tras- 
lación de la Casa de Nazaret. 

Los santapoleros han completado 
esta iconografía, mediante dibujos, 
en donde representan al pedestal sos- 
tenido por una torre con un campana- 
rio que semeja a una de las murallas 
del Castillo. Detrás del pedestal un 
barco. A la derecha, elementos pro- 
pios de la mar y de la pesca: timón, 
redes, cuerdas, etc. A la izquierda se 
observa un pescador de pie en actitud 
de orar y junto a él, el hogar, los que 
le esperan: una mujer que rodea con 
su brazo a un niño. 


EL CASTILLO 


El Castillo data de 1557 y formaba 
parte de un complejo sistema de vigi- 
lancia a la piratería, que poco a poco 
se fue consolidando. En el patio de 
armas está ubicada la capilla dedica- 
da a la devoción de Ntra. Sra. de Lo- 
reto. 

El 3 de mayo de 1855 se dio la or- 
den para que se abandonase y demo- 
liese la estructura fortificada, al argu- 
mentar las autoridades que carecía de 
utilidad. El derribo no llegó a llevarse 
a cabo gracias a la gestión del alcalde 
que solicitó de las autoridades supe- 
riores que se cediese al Castillo a la 
población para construir en él la igle- 
sia y aduana. De esta manera el Cas- 
tillo pasó a manos municipales de 
Santa Pola y el pueblo pudo conser- 
var la imagen en el lugar de origen. 


LA DEVOCION LAURETANA 


La devoción que demuestra el 
pueblo a Ntra. Sra. de Loreto se re- 
fleja de muchas maneras, por ejem- 
plo: los pescadores, de madrugada, 
antes de embarcar, visitan a la Vir- 
gen en el recinto del Castillo para 
suplicarle que la pesca les sea propi- 
cia; otros van a rezar por su seguri- 
dad, solicitando protección y algu- 
nos tan solo a orar. 

La imagen es visitada diariamente 
por naturales de la villa y por miles 
de visitantes que se sienten atraidos 
ante el fervor popular m 
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A la izquierda destaca el mogote desde el que inició su vuelo Diego Marín Aguilera, en la noche del 11 de mayo de 1793, con su "recurso volátil”. 





Hace ahora dos siglos 
que voló un español 


DIEGO MARIN AGUILERA Y SU 
"RECURSO VOLATIL" 


[EGO Marín Aguilera había na- 

cido en 1758 en Coruña del Con- 

de, villa bañada por el río Aran- 
dilla, enclavada en la Ribera burgale- 
sa. Hombre de cierta posición 
económica (1) estaba dotado de ima- 
ginación creadora y fértil, y tenía gran 
afición a los ingenios mecánicos, apti- 
tud y habilidad desarrolladas en el 
Norte de España donde había perma- 
necido varios meses en contacto con 
las famosas ferrerías cántabras de Gu- 
riezo; al regreso a su tierra, había ide- 
ado y desarrollado diversos inventos 
relacionados con "varias rutinas del 
país”, entre los que destacaban: un 
mecanismo para majar cáñamo y lino, 
un dispositivo para incrementar el ren- 
dimiento de los batanes, importantes 
mejoras en el molino maquilero que 
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"Suba sobre esta máquina el caballero que tuviere ánimo para ello". 


sobre el río Arandilla molía en Coruña 
del Conde, un mecanismo para que las 
caballerías trillaran sin necesidad de 
llevar persona alguna sobre el trillo, 
ya que al disminuir el paso eran auto- 
máticamente fustigadas por un látigo, 
y lo más original y celebrado: una sie- 
rra mecánica para cortar mármol, re- 
frigerada por agua, que se empleó con 
excelentes resultados en las sorianas 
canteras de Espejón. Todo ello le ha- 
bía dado una merecida fama en la co- 
marca. 

Pero Diego Marín tenía la obsesión 
de volar, y como lo hiciese Leonardo 
da Vinci antes que él, y George Caley, 
Jacob Degen y Otto Lilienthal, más 
tarde, se dedicó durante horas y horas 
a observar el vuelo de las águilas y 
otras rapaces -muy frecuentes en aque- 











Cervantes. "El Quijote" Cap. XLI. 


lla zona, a la sazón-, con el fin de estu- 
diar la relación entre el peso del ave y 
la superficie de las alas que la sustenta- 
ban en el aire, emprendió la tarea de 
capturar aquellas rapaces, y en La Ca- 
charilla, paraje no muy apartado de 
Coruña del Conde, construyó un dis- 
positivo para cazarlas, consistente en 
una excavación en forma de tronco de 
cono en la que entraban las aves a co- 
mer carne que allí de cebo les ponía, 
siendo luego incapaces de emprender 
el vuelo y salir por la base menor del 


(1) En la "Relación de ofertas a S.M. para man- 
tener la guerra contra la Convención", publicada 
en la Gazeta de Madrid, en la del martes, 17 de 
septiembre de 1793 (página 952), se encuentra, 
entre otras "Diego Marín, vecino de Coruña del 
Conde, 200 rs. anuales durante la guerra”. Esta 
cantidad, de cierta consideración, denota la ca- 
pacidad económica de Diego Marín Aguilera. 
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Punto de la ribera del río Arandilla donde 
"tomó tierra" Diego Marín Aguilera, en la 
noche del 11 de mayo de 1793. 


cono. Las asfixiaba y pesaba, aún ca- 
lientes y con todos sus líquidos, calcu- 
lando en cada una la "carga alar"; lue- 
go las desplumaba y conservaba las 
plumas, ordenadamente. En este estu- 
dio empleó largos años. 

Con ayuda del hábil herrero del pue- 
blo, construyó su "recurso volátil” en 
forma de gran pájaro dotado con alas 
de dos varas y media cada una (2), 
susceptibles de realizar movimientos 
articulares, compuestas de "ligeras" 
varillas de hierro construidas en la fra- 
gua de aquél, vestidas de plumas de 
águila colocadas en la misma disposi- 
ción y orden que habían tenido en el 
ala a que habían pertenecido, sujetas al 
armazón y entre sí, por medio de alam- 
bres finos; disponía de una cola, tam- 
bién cubierta de plumas y dotada asi- 
mismo de movimiento. Tanto ésta co- 
mo las alas eran movidas a voluntad 
del "jinete" por medio de una manivela 
accionada por éste que, para mayor co- 
modidad, llevaba los pies metidos en 
unos casquillos o estribos clavados en 
el armazón del pájaro. 

Lamentablemente no parece que se 
conserven dibujos o diseños de los 
que, sin duda, se valdría Diego mien- 
tras construía su máquina. 

Es especie extendida entre los clu- 
nienses -aunque de ello no nos habla 
Juan de Albarellos en sus "Efemérides 
burgalesas”- que ya había realizado 
Diego algunas pruebas de vuelo en la 
zona de las ruinas de la romana ciudad 
de Clunia, situadas al norte de la actual 
Coruña del Conde. 


LA PROEZA 


Para la prueba definitiva escogió la 
noche, como hora más propicia y dis- 
creta, dado que su proyecto tenía la 
hostilidad del pueblo, ya que parientes 
y convencidos estaban alarmados, no 
tanto por el riesgo que el inventor co- 
rría, como por lo que de hechizería pa- 
recía tener el que un ser humano se 
trasladara por los aires. 


(2). La vara castellana equivale a 835'9 mm., lo 
que da a cada ala una longitud de 2'1 metros, 
pudiéndose deducir que, sumada la anchura del 
"fuselaje", el ingenio tendría una envergadura 
de poco más de 4 metros y medio. 
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El documento que nos relata el he- 
cho está firmado por Joaquín Barbero, 
gran amigo de Diego; cuando lo redac- 
taba, estaba casado con una hermana 
de éste que había muerto hacía varios 
años, y lo hacía, según afirmaba en di- 
cho documento, "como testigo presen- 
cial que es". 

En la noche del 11 de mayo de 1793, 
Joaquín y su hermana ayudaron a Die- 
go a llevar el artilugio al pequeño cerro 
que se alza al lado de aquél que presi- 
den las aún arrogantes ruinas del casti- 
llo que desde allí señorea el pueblo. 
Cuando ya acomodado en su "recurso 
volátil” se despidió de ellos dándoles 
la mano, dijo: "Voy a Burgo de Osma, 
y desde allí a Soria; no volveré hasta 
pasados ocho días”. 

No es difícil imaginar el estado de 
ánimo de los tres miembros del "equi- 
po”: febril, entusiasmado y lleno de fe 
en el “recurso”, Diego que aunque no 
desconoce el gran riesgo que conlleva 
la empresa que va a afrontar, está se- 
guro del éxito de ella; Joaquín Barbero 
y su hermana, se sienten contagiados 

















de la confianza y seguridad de su ami- 
go, pero temen, sin embargo, por él. 

El silencio de la noche en calma, fue 
roto por un cierto rechinar de los goz- 
nes del mecanismo cuando Diego Ma- 
rín Aguilera separaba sus pi és del du- 
ro suelo; era el primer hombre que 
vencía a la gravedad; el ánsia milena- 
ria de volar, aquella obsesión de los se- 
res humanos, quedaba satisfecha por 
un español, que iluminado por la luna, 
se elevaba junto a las ruinas de un cas- 
tillo roquero de la vieja Castilla. 

Ya equilibrado en el aire, pasó Die- 
go por encima del pueblo, unas 6 varas 
más alto que los tejados, dejó por su 
izquierda el románico templo parro- 
quial, y tras recorrer una distancia de 
450 varas (3), "se posó" con bastante 
estrépito en una viña situada en la ori- 
lla izquierda del Arandilla, hoy flan- 
queado por añosos chopos. 

Joaquín y su hermana, que "merced a 
la claridad de la noche y por haberlo se- 
guido a toda prisa", no tardaron en lle- 
gar al lugar del accidente, encontraron a 
Diego muy excitado, reprochando al 
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herrero -que habiendo observado desde 
el puente el vuelo, se había adelantado 
a ellos- a quién culpaba del percance, 
achacándolo a la rotura de un pernío de 
la articulación del ala derecha. Una vez 
más, Rocinante había fallado. 

En pocos minutos, de todas las casas 
del pueblo salieron sus habitantes y, 
cruzando el puente romano que separa 
a aquél de las huertas, rodearon la ex- 
traña escena que a la luz de la luna se 
desarrollaba en torno al pájaro mecáni- 
co: Diego Marín y el herrero recono- 
ciendo el artilugio -que no había sufri- 
do demasiado en el choque con el sue- 
lo- y los hermanos Barbero celebrando 
el ver a su amigo ileso. Alguien dijo: 
"¡cosa de brujas!” y cayendo todos so- 
bre el ingenio, lo destrozaron ante la 
impotencia de los cuatro "implicados" 
y la triste mirada de Diego. 

Y allí acabó la aventura, ya que Die- 
go Marín, aunque pensó construir otro 
"recurso volátil", corrigiendo en él los 
defectos que había observado en aquél 
primer vuelo, ya no estuvo en condicio- 
nes de hacerlo, máxime ante la indisi- 





s e EN nome . 
de En 


mulada hostilidad de 
las gentes del pueblo 
que no fueron capaces 
de aceptar que convi- 
vían con un hombre 
superior. Ya un siglo 
antes de nuestra Era, el poeta y filósofo 
latino, Tito Lucrecio Caro, había dicho 
| que la envidia, como el rayo, cae sobre 

las cimas y lo que destaca del nivel co- 
| múN. 

Diego Marín Aguilera murió en su 
pueblo natal el 11 de octubre de 1800, 
y en la partida parroquial correspon- 
diente, el párroco, Josef Sacristán Ma- 
rín y Aragonés, certifica que murió 
tras hacer testamento ante don Pedro 
Regalado de la Huerta, escribano de 
número del Ayuntamiento de la villa, 
dejando por testamentarios a sus her- 
manos, Nicolás y Pedro Marín. Todos 
sus bienes quedaban en beneficio de su 
alma inmortal: sepultura en la iglesia, 
misa de cuerpo presente, oficios do- 
bles, cien misas rezadas y plegaria por 








¡| (3) Unos 375 metros. 
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Monumento que en Coruña del Conde recuerda la hazaña de 
Diego Marín Aguilera, hace dos siglos. 














-- WAR 


AGUILERA 
Senena 


> OLADORACIÓN SE 
AYUNTAMIENTO 
1793 197 


dos años "I no dejó ninguna otra cosa", 
dice la partida. 

Los testimonios con que contamos 
no permiten dudar sobre la realidad del 
vuelo que aquel ingenioso y valiente 
burgalés llevara a cabo hace ahora dos 
siglos, más de cien años antes de que 
Otto Lilienthal realizara desde Rhino- 
wer Berge, un vuelo de una distancia 
similar. Sin duda se trató de un vuelo 
planeado que terminó al acabarse la 
senda correspondiente a la altura de 
lanzamiento y la superficie de sustenta- 
ción, siendo probable que más que caer 
a tierra "por la rotura de un pernío”, se 
rompiera éste en el violento aterrizaje. 

Desde 1973 se alza en Coruña del 
Conde un modesto monumento erigido 
en memoria de aquel bravo español, de- 
masiado modesto para conmemorar la 
gloria de El primer hombre que voló” . 
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1903-1993: 17 de diciembre 





EVOCACION 


S sabido que el 17 de 

diciembre de 1903 

ha quedado registra- 
do como un día singular 
para la historia de la 
Aviación. 

Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica publicaba 
hace ahora 15 años, un 
número extraordinario ti- 
tulado: 1903-1978 ¡Seten- 
ta y cinco años de Avia- 
ción!. Ahora, ante aquel 
número como excepcio- 
nal bibliografía de con- 
sulta, hemos vuelto a leer 
la Introducción que RAA 
insertara en él, y que ha- 
bía sido escrita por el co- 
ronel José Juega Boudon 
con ocasión de las Bodas 
de Oro del histórico vuelo 
de los hermanos Wright 
celebradas veinticinco 
años antes. 

Decía el coronel Juega 
hace cuarenta años: "La 
distancia recorrida fue al- 
go menos de cuarenta 
metros, la altura de vuelo 
osciló entre dos y tres 
metros pero nunca se vo- 
lÓ tan alto como en aque- 
lla fría mañana, hace cincuenta años". 


LA FAMILIA WRIGHT 


Muchos observadores, incluídos los 
más críticos, han manifestado que los 
éxitos alcanzados por los hermanos 
Orville y Wilbur Wright, tienen su ori- 
gen en la educación que recibieron en 
el seno de una familia, en la que una 
de sus loables características era anali- 
zar los fallos en el quehacer cotidiano 
para no volver a caer otra vez en ellos. 

El padre, Milton Wright era sacer- 
dote de la Iglesia de los Hermanos 
Unidos que se casó con Susan Joer- 
ner, hija de un próspero agricultor y 
fabricante de coches; ambos, Milton 
y Susan habían estudiado en Hartsvi- 
lle, Indiana. La madre de los Wright 
tenía un interés especial por las mate- 
máticas, que procuró transmitir a sus 
hijos, cuatro varones y la más peque- 
ña, mujer. 
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En el 90” Aniversario 
del primer vuelo de 
los hermanos Wright 


MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 


Bustos a tamaño natural de Wilbur Wright (1867-1912) y Orville 
Wright (1871-1948) que se muestran en el Museo de las Fuerzas Aére- 
as de los Estados Unidos situada en las proximidades de Dayton, Ohio. 





WILBUR Y ORVILLE WRIGHT 


Wilbur y Orville fueron el tercero y 
el cuarto de los hijos, respectivamente, 
del matrimonio Wright-Joerner y here- 
daron de su madre el interés por las 
matemáticas, que serían la base de sus 
investigaciones. 

Siendo Milton Wright obispo de la 
Iglesia de los Hermanos Unidos, la fa- 
milia vivió en Cedar Rapids, lowa, du- 
rante 6 años, los únicos que estuvieron 
ausentes de Dayton, Ohio; Wilbur de 
12 años y Orville de 8, recibieron en 
Cedar Rapids enseñanzas de iniciación 
en el vuelo mecánico, del que su padre 
fue en principio excéptico para ser des- 
pués un entusiasta defensor. 

Wilbur y Orville estuvieron fuerte- 
mente influenciados por los éxitos de 
Cayley sobre planeadores, ingresaron 
en un club de construcción de cometas 
que les valió la denominación, por su 
habilidad manual, de "mecánicos na- 











tos”. Aún cuando iniciaron 
estudios universitarios, pa- 
radójicamente en la rama 
de letras, desistieron de 
continuar en la Universi- 
dad, y aprovechando la 
fiebre sobre las bicicletas 
que se inició en Estados 
Unidos hacia 1892, co- 
menzaron a reparar bici- 
cletas y poco más tarde a 
fabricarlas en Dayton. Los 
dos hermanos estaban 
completamente compene- 
trados en sus trabajos, y 
dicen sus biógrafos, que 
eran devotos, estrictos en 
su observancia religiosa, 
no bebían ni fumaban, sa- 
lían poco y no eran excesi- 
vamente comunicativos; 
eran ávidos de lecturas 
científicas que estudiaban 
y de las cuales siempre es- 
taban dispuestos a ensayar 
con mecanismos diseña- 
dos por ellos. 

Los hermanos Wright 
estudiaron a fondo los es- 
critos de Lilienthal sobre 
el vuelo de los pájaros, 
tuvieron en Chanute un 
desinteresado y ferviente 
asesor, y aplicaron las en- 
señanzas de Cayley para 
evaluar la resistencia al avance en el 
atre y aplicar potencia para vencerla; 
así nacieron los timones y los elevado- 
res y la idea de poner un motor a los 
planeadores. 

El auge del negocio de bicicletas du- 
ró poco más de ocho años y decayó en 
1901, año éste en que los hermanos 
Wright decidieron dedicarse a diseñar 
planeadores y a fabricarlos. Los éxitos 
más relevantes los obtuvieron el año 
1902 en que hicieron más de 700 vue- 
los con planeador, que fueron decisi- 
vos a la hora de sacar conclusiones pa- 
ra su primer avión propulsado: el Flyer 


EL AVION Y EL MOTOR DEL 
PRIMER VUELO 


El Flyer I tenía 12'2 m. de enverga- 
dura, 6'4 m. de longitud y 2'44 m. de 
altura; la superficie alar era de 47'38 
m', su estructura estaba fabricada de 
madera de pino y fresno y las alas y 
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las superficies de control estaban con- 
formadas con tela tensada poco tupida 
a modo de muselina. El avión pesaba 
vacío 274 kg. y 340 kg. en despegue. 

El motor del Flyer 1, con la deno- 
minación de Wright 1903 había sido 
diseñado específicamente para el 
avión, también por los hermanos 
Wright, y construido por su mecánico 
Charles Taylor; era un motor de cua- 
tro cilindros en línea en posición ho- 
rizontal, configuración similar a los 
motores de automóvil de aquella épo- 
ca, desarrollaba 12 HP a 1090 RPM y 
el encendido era por magneto de baja 
tensión; su peso era de 109 Kg. y ac- 
cionaba dos hélices propulsoras que 
giraban entre ambas en sentido inver- 
so, arrastradas cada una de ellas por 
una cadena de las utilizadas en las bi- 
cicletas de los Wright. 


17 DE DICIEMBRE DE 1903: EL 
PRIMER VUELO 


Tenía lugar en Kill Devil Hills, 
cerca de Kitty Hawk en Carolina del 
Norte: el 14 de diciembre de 1903 
con Wilbur a los mandos despegó el 
Flyer [, se mantuvo unos segundos en 
el aire a poco más de 3 metros del 
suelo, pero un fallo en el elevador hi- 
zo que el avión descendiera brusca- 
mente y chocara contra el suelo. Tres 
días más tarde, el avión se había re- 
parado y estaba listo para volar. 

Llegó la mañana del 17 de diciem- 
bre y con Orville de piloto, tendido 
en posición horizontal y hacia abajo, 
con la cabeza mirando al "canard" 
elevador tras una corta carrera de 
despegue sobre un rail de madera a 
20 cm. del suelo para eliminar la re- 
sistencia de las arenosas dunas de 
Kill Devil Hills el avión se elevó 11 
pies, estuvo 12 segundos en el aire y 
recorrió, aproximadamente 120 pies; 
el viento de cara era entonces de 25 
millas. Eran las 10 h. 35 m. de aque- 
lla fría mañana a una semana de las 
Navidades de 1903. El vuelo tuvo co- 
mo testigos presenciales, además de 
los protagonistas hermanos Wright, a 
tres miembros de la Estación de Sal- 
vamento de Kill Devil: Daniels, 
Dough y Ethendge, y a dos amigos y 
colaboradores, Brinkley y Moore. 
Orville dejó la máquina fotográfica 
preparada con el objetivo dirigido al 
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final del rail de despegue y dijo a Da- 
niel que accionara el disparador tan 
pronto se elevara el avión. El resulta- 
do es el de todos conocido, y la foto- 
grafía que ha pasado a la historia la 
reproducimos aquí. 

Wilbur corrió junto al avión sopor- 
tando el borde marginal de ala derecha 
para mantener el equilibrio del Flyer 
tras abandonar el apoyo en un pequeño 
taburete que puede verse en el centro de 
la fotografía: Wilbur está a la derecha. 

Orville y Wilbur habían acordado 
que se alternarían en el pilotaje, así el 
1 y 3” vuelo los haría Orville y el 2 
y 4” Wilbur. 

El 2* y 3" vuelo fueron significati- 
vos; el más importante fue el 4? con 
Wilbur a los mandos el avión recorrió 
852 pies en 59 segundos; eran las 12 
en punto de aquel venturoso día. Una 
nueva era se abría para la humanidad. 


LA REVALIDA DEL 
PRIMER EXITO 


Al Flyer I le siguió con 
pruebas en vuelo entre 
mayo y diciembre de 
1904, el Flyer 11, muy si- 
milar al Flyer I, si bien te- 
nía un motor un poco más 
potente (15 a 16 HP), pero 
este avión no llegó a estar 
a punto pues tenía una 
fuerte tendencia a derrapar 
en los virajes cerrados. 

Entre julio y octubre de 
1905 se hicieron vuelos con 
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el Flyer III en el que habían 
sido subsanados todos los 
problemas de estabilidad de 
sus predecesores, siendo 
considerado el Flyer III co- 
mo el primer avión fiable 
de la historia de la aviación; 
estaba propulsado por un 
motor Wright de 20 HP. 


LAS PATENTES 


Fue necesario vencer la 
indiferencia que siguió al 
acontecimiento en los pri- 
meros años, hasta que los 
aviones Flyer fueran pa- 
tentados en Estados Uni- 


dos, así como escribiera el 
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La 








por Orville Wright, que se expone a gran tamaño en el Museo de las Fuerzas Aérea de los Estados Unidos, próximo a Huffman Prairie, Ohio, 
que se muestran en esta pequeña reseña sobre el vuelo. Eran las 10h. 35 m. de la fría mañana del jueves 17 de diciembre de 1903. 





ivión Flyer [que propulsado por el motor Wrighr 1903 diseñado también por los hermanos 


Wrieht y construido por su mecánico Charles Taylor se.exhibe en el National Museum de 


Wasluineton (DC). El motor desmontado del avión se muestra junto a él. 


coronel Juega en la Introducción a la 
que hemos hecho referencia: 

"El general Arnold que aquél mis- 
mo año de 1903 había ingresado en 
West Point, aseguraba que el hecho 
era totalmente desconocido cuatro 
años más tarde cuando en 1907 salía 
graduado de aquel centro de enseñan- 
za, y que algo semejante ocurría con 
sus compañeros de promoción”. 


La indiferencia llegó hasta darse la 
paradoja de que los aviones Flyer obtu- 
vieron patente registrada en Alemania y 
Francia en marzo y mayo, respectiva- 
mente, del año 1904, en tanto que en 
Estados Unidos sólo los éxitos alcanza- 
dos con el Flyer HI vencieron la oposi- 
ción de la Administración americana, y 
no fue hasta el 22 de mayo de 1906 
cuando se estampara la firma en Was- 
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hington reconociendo de forma 
oficial a la "máquina voladora” de 
Orville Wright y Wilbur Wright, 
documento éste de la patente 
americana, que estimamos excep- 
cional desde el punto de vista his- 
tórico, y que hoy reproduce RAA 
junto a estas líneas. 








FINAL 


Deseamos transmitir nuestro 
más sincero reconocimiento al 
Museo de las Fuerzas Aéreas de 
los Estados Unidos, gracias al 
cual hemos podido hacer esta 
reseña que estimamos de total 
objetividad. 

El Museo está situado tan só- 
lo a tres millas de Huffman 
Prairie en donde los hermanos 
Wright hicieron, desde 1905, 
múltiples vuelos para perfeccio- 
nar sus aviones, cerca también 
de Dayton en donde iniciaron sus di- 
seños y junto a la Base de las Fuerzas 
Aéreas USA de Wright-Patterson. 

Una réplica exacta del 1909 Mili- 
tiary Flyer con un motor original de 
30 HP donado por Orville Wright se 
muestra en este ejemplar Museo que 
resalta con todo detalle el aconteci- 
miento de aquel histórico vuelo de 
los hermanos Wright m 
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Hubble: 
ver lo 
que 
imaginan 
nuestros 
0JOS 


MANUEL CORRAL BACIERO 





L día 2 de diciembre la misión 
STS-61 enfiló con el transborda- 
dor “Endeavour” los caminos del 
espacio próximo llevando a bordo sie- 
te astronautas, - todos ellos con expe- 
riencia previa en anteriores misiones, 
acumulando 16 salidas al espacio-, y 
diverso equipo, para desarrollar du- 
rante 11 días la que se considera hasta 
el presente la misión más importante 
desde que se iniciaron los vuelos es- 
paciales tripulados norteamericanos 
con transbordadores: reparar y “reju- 
venecer” en órbita el Telescopio Es- 
pacial “Hubble” (STH). 





TRES AÑOS ESCRUTANDO EL 
UNIVERSO CON DIFICULTAD 


Puesto en órbita el 25 de abril de 
1990 con el “Discovery”, después de 
varios años de demora y notables 
cambios presupuestarios que elevaron 
el programa hasta un coste de 
150.000 millones de pesetas, en el 
programa conjunto NASA-ESA del 
Telescopio Espacial “Hubble” tenían 
puestos sus sueños no sólo los astró- 
nomos de todo el mundo, sino la co- 
munidad científica general por la in- 
gente información que se esperaba 
obtener de todo el Universo desde es- 
ta sofisticada plataforma de observa- 
ción situada fuera del ámbito distor- 
sionante de la atmósfera terrestre, que 
debía permitir observar el cielo con 
una claridad sin precedentes, obte- 
niendo 10 veces más de detalle y ob- 
servando estrellas 50 veces menos lu- 
minosas que las que pueden captar los 
telescopios ópticos basados en tierra. 

Sin embargo, muchos años de an- 
helante espera se tornaron en decep- 
ción a partir de los primeros días de 
su permanencia en órbita. La primera 
fotografía, recibida el 20 de Mayo, 
(Grupo de estrellas Theta Carina, si- 
tuado a 1.260 años luz), presentaba 
una definición notablemente menor 
de lo esperado, confirmando el pro- 
blema, detectado desde el primer mo- 
mento, de la dificultad de enfoque 
que presentaba el espejo principal. A 
ello se añadieron también problemas 
de vibraciones derivados de la con- 
tracción de la estructura de sus pane- 
les solares al pasar “Hubble” de zona 
de sol (día) a zona de sombra (no- 
che), con cambios de 200*C, durante 




















su Órbita de 90 minutos alrededor de 
la Tierra. La posición también influ- 
yó en que, al atravesar el campo 
magnético conocido como “Cinturón 
de Van Hallen”, se produjeran ano- 
malías en los sistemas informáticos 
de captación y gestión de la informa- 
ción a enviar a tierra para su trata- 
miento. Asimismo, durante sus pri- 
meros 5 meses de permanencia en el 
espacio, “Hubble” presentó también 
problemas en las antenas, seguidores 
de estrellas y pérdida de contacto con 
el sistema de orientación. 
Posteriormente se pudo confirmar 
que alguna parte de los sistemas ópti- 
cos presentaba una aberración esféri- 
ca, ignorándose inicialmente si se ha- 
bía originado en el diseño o en la fa- 
bricación, lo que impedía enfocar 


ALGUNAS MISIONES FUTURAS 
PARA 
EL TELESCOPIO 


*Imágenes detalladas de Plutón. 

“Exploración de la estructura de los anillos de 
polvo alrededor de estrellas jóvenes. 
*Búsqueda de planetoides en proceso de 
formación. 

*Dimensiones reales del Universo. 


CUADERNO DE TAREAS PARA 
REPARACION DEL TELESCOPIO 
ESPACIAL HUBBLE 


PRIORIDAD MAXIMA: 

* Instalar la óptica de corrección COSTAR. 

* Cambiar los paneles solares. 

* Sustituir la cámara planetaria WFPC. 

* Cambiar 3 giróscopos. 

* Sustituir 2 Magnetómetros. 

* Sistema de control de los paneles solares. 
SEGUNDO NIVEL: 

* Reparar el espectrógrafo de alta resolución. 

* Instalación de un nuevo coprocesador que 
incrementa la capacidad del ordenador a 
bordo. 

* Reparaciones menores: magnetómetro, etc. 
Recientemente se detectó otra avería en uno de 
los dos sistemas electrónicos que orientan los 
paneles solares. No que afecte mucho 
", ron y no podrá ser reparado en esta 
misión. 


correctamente reduciendo la capaci- 
dad científica del telescopio y sumi- 
nistrando, incluso, imágenes de peor 
calidad que las obtenidas desde la 
Tierra. Este fallo se achacó a un error 
en el programa informático que con- 
trolaba el pulido del espejo principal 
y a la imposibilidad, por recorte pre- 
supuestario, de haber comprobado la 
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Tarea 


Comandante 
Copiloto 
Especialista 
de Misión 
Especialista 
de Misión 
Especialista 
de Misión 
Especialista 
de Misión 
Especialista 
de Carga 








Nuevos paneles para STH. 


TRIPULACION 
DE 
LA MISON 
STS-61 
Nombre Misiones 
anteriores 
Richard Covey 3 
Kenneth Bowersox 1 
Claude Nicollier 1 
Tom Ackers 2 
Kathryn Thornton 2 
Jeffrey Hoffman 3 
) Story Musgrave 4 


Los cuatro últimos serán los responsables de 
las misiones extravehiculares 
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pieza antes de su lanzamiento, algo 
que habría costado en su debido mo- 
mento 3.000 millones de pesetas. 

La aberración esférica del espejo 
principal redujo la agudeza de “Hub- 
ble” en cinco veces. Sin embargo, se 
pudo comprobar que se trataba de 
una aberración “pura”: los extremos 
del espejo principal, de 2,4 metros de 
diámetro, deberían ser 2.34 micras 
más altos respecto al centro. Al tra- 
tarse de un defecto fijo y constante ha 
sido posible compensarlo relativa- 
mente por tratamiento de las imáge- 
nes recibidas con potentes programas 
informáticos, aunque STH sigue sin 
ver los objetos más débiles. 

Por otra parte, sus 2 paneles solares, 
suministrados por la Agencia Europea 
del Espacio, (Peso total: 160 kgs.; su- 
perficie: 70 metros cuadrados; poten- 
cia: 5 kw.), mostraban un comporta- 








¿OTRO TELESCOPIO ESPACIAL? 


La espectacular misión STS-61 no ha estado exenta de controversia. No sólo en cuanto a la prioridad 


de las tareas en base a los intereses científicos e industriales americanos y euro que confluyen 
en el programa, las dudas sobre si no sería más aconsejable cargar el SS en la bodega del 
transbordador, repararlo en tierra y volver a lanzarlo, o en cuanto a la posibilidad de crear grandes 
ys a ib incluso entre la influyente opinión pública norteamericana, que pueden verse 
defraudadas si no se consiguen los objetivos previstos, sino por la pregunta más directa que se han 
hecho algunos sectores: ¿qué necesidad tenemos a estas alturas de mantener el STH cuando sería 
posible poner en el espacio un sistema más perfecto y económico, del que ya casi disponemos?. 
La clave está en que gran parte de las piezas para ensamblar un nuevo telescopio están fabricadas a 
través de diferentes programas de la Iniciativa de Defensa Estratégica, ahora bajo la responsabilidad 
de la Organización para Defensa de Misiles Balísticos. Se calcula que podrían ser unidas y lanzadas 
en un plazo de 4 años por un importe de 300 millones de dólares. 
ltek ha construido un gran espejo (4 metros, frente a los 2.4 del STH) y Lockheed sensores, cuyo 
destino original era reflejar la luz de un poderoso rayo láser enviado desde tierra para destruir misiles 
AS y los responsables del programa quieren avanzar en su desarrollo como tecnología 
uso. 
El espejo de ltek es sólo inferior al de “Hubble” en el ultravioleta, aunque los sensores, muy 
adecuados en las gamas de infrarrojo y visible, podrían realizar importantes trabajos astronómicos y, 
con el apoyo de otros equipos, detectar en otros sistemas planetas equivalentes en tamaño a Júpiter. 
Todo podría ir montado sobre la económica plataforma de Lockheed “F-Sat” y el lanzamiento podría 
hacerse, incluso, con un cohete ruso “Protón”, con un coste muy inferior al uso de “Titan IV”, el 
único lanzador desechable americano que podría llevar un espejo de ese tamaño. 
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De izquierda a derecha: 
Disco protoplanetario, 
Chorros de plasma, 
Definición del telescopios 
terrestres y Hubble, 
Supernova 19874, 
Colisión de galaxias, 
Posible agujero negro en 
la galaxia M-51. 


miento térmico anómalo del 
sistema de compensación de 
expansión y contracción, pro- 
duciendo vibraciones y deses- 
tabilización del telescopio. 
“Hubble” lleva 6 giróscopos 
para su sistema de apuntamien- 
to, tres operativos y otros tan- 
tos de reserva. En diciembre de 
1990 falló el primero, seis me- 
ses después otro y posterior- 
mente un tercero, entrando el 
sistema en un nivel crítico en 
este aspecto. Por otra parte, 
uno de los dos sistemas electrónicos 
de contro] de los paneles solares tam- 
bién ha mostrado símbolos de fatiga. 
Todo este inventario de problemas 
podría hacer pensar en un enorme fra- 
caso tecnológico y científico. Sin em- 
bargo, salvo el problema de aberra- 
ción del espejo principal y la vibra- 
ción producida por los paneles | 
solares, el resto pertenece a un ciclo 
operativo previsto en la vida de este 
sistema. Según los responsables del 
proyecto, el telescopio tiene una vida 
útil de 15 años y desde el principio es- 
taban previstas las visitas periódicas 
en misiones del transbordador cada 3 
años con dos objetivos: reemplazar 
instrumentos averiados y modernizar 
el instrumental científico. De hecho, 
esta será la primera y habrá otras en 











Entrenamiento en piscina para EVA. 





1996-97, 2000 y sucesivamente. 





Galaxia M-87. 
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Originalmente se había previsto la 
primera misión para sustituir la cá- 
mara planetaria de gran alcance 
WFPC, desarrollada con tecnología 
de 1975, por otra de 1990. Al presen- 
tarse el defecto del espejo y los pro- 
blemas de vibraciones por los paneles 
solares, se incluyeron también estas 
dos tareas en la primera misión. 

De hecho, todos los sistemas sensi- 
bles están duplicados y con las visitas 
periódicas se trata también de restau- 
rar y mantener esta redundancia a 
bordo para garantizar el funciona- 
miento. La estructura del telescopio 

está diseñada para facilitar el mante- 
nimiento, ya que dispone de 49 mó- 
dulos estandarizados fácilmente acce- 
sibles para su sustitución y cientos de 
amarres externos para facilitar el tra- 
bajo de los astronautas. 





e s 


ACTIVIDAD DEL STH 


Desde el punto de vista científico, 
STH realiza 150 programas de observa- 
ción al año y más de 300 equipos, inte- 
grados por 1.500 científicos, han traba- 
jado hasta el presente con el Telescopio 
Espacial, mientras que las peticiones 
que se siguen recibiendo para utilizar 
este sofisticado observatorio astronómi- 
co superan en mucho sus posibilidades. 

“Hubble”, ha permitido acumular 
datos sobre planetas, estrellas y gala- 
xias y ha examinado los cuerpos más 
distantes del Universo, confirmando 
la existencia de fascinantes objetos 
astrofísicos considerados anterior- 
mente como conceptos teóricos o cu- 
riosidades cósmicas: precursores de 
sistemas planetarios extra-solares, 
agujeros negros gigantes o espejos 
gravitacionales, por ejemplo. 

La Agencia Europea del Espacio 
participa en un 15% del proyecto con 
los siguientes elementos: Cámara pa- 
ra Objetos Débiles FOC; paneles so- 
lares; 15 miembros de Instituto Cien- 
tífico del Telescopio Espacial, res- 
ponsable de la operación del satélite, 
y el astronauta Claude Nicollier, es- 
pecialista en operación del brazo ro- 
bótico, con experiencia en misiones 
espaciales y astrónomo. 
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Los astronautas que desarrollan 
las misiones extravehiculares 
han pasado cientos de horas 
ensayando su trabajo en el agua. 
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- bilidad que podría ver desde la Tierra 








El telescopio espacial 
"Hubble" durante 
su construcción. 


A cambio, ESA tiene derecho a un 
15% del tiempo de exploración, pero, 
por los proyectos presentados, está 
disponiendo realmente de un 20%. 
Hasta el presente han participado 500 
astrónomos europeos y la informa- 
ción recibida en Europa ocuparía, 
puesta en papel, el equivalente a 200 
millones de hojas. Es decir, una bi- 
blioteca de 1.000 toneladas y 20 kms. 
de longitud de estanterías. Los siste- 
mas de almacenamiento masivo en 
soporte digital permiten que todo se 
conserve en 4.000 discos ópticos. | 

Respecto a FOC, que debido al | 
error del espejo principal sólo trabaja 
actualmente a un 20% de su resolu- 
ción, es destacable que tiene tal sensi- 





una vela situada en la Luna. Su sensi- 
bilidad se estima en 5.000 millones de 
veces superior a la del ojo de la ser- 
piente y puede distinguir objetos con 
una precisión de 0.02 segundos de ar- 
co, lo que permitiría leer la letra pe- 
queña de un periódico a 2 kms. de 
distancia, identificar monedas como 
la de 100 pesetas a 200 kms. de dis- 
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ALGUNOS HALLAZGOS CIENTIFICOS DEL TELESCOPIO ESPACIAL 


Observación planetaria: 

Marte 

Cambios climáticos a largo plazo. 

Saturno 

Estudio gran tormenta en 1990. 

Júpiter 

Actividad auroras. Gran mancha roja. Tamaño de la atmósfera del satélite 
ps rl de su superficie. 


Primeras imágenes nítidas del planeta y su satélite Charon y cálculo de la 
masa de ambos cuerpos. 


Astronomía y Cosmología del Universo: 

* Atlas morfológico de los objetos existentes en el Universo cuando tenía 
dos tercios de su edad actual, con los mismos tipos de galaxias que 
actualmente: elípticas, espirales, irregulares e interactivas y su 
evolución, 

* Identificación individual de estrellas y su distancia a la Vía Láctea con 
4% de margen para estimar las dimensiones del Universo Observable y 
confirmar la Constante de Hubble: medición sobre alejamiento de las 
Galaxias y expansión o contracción del Universo. 

Espejos gravitacionales 

Confirman la teoría de la relatividad. Los rayos de luz se arquean en la 
proximidad de objetos masivos como galaxias. 

Cúmulo AC 114 

Dos imágenes simétricas de un quasar distante y deducción de la 
existencia de una tercera imagen gravitacional. Se puede calcular la masa 
y permite suponer que el Universo está hecho fundamentalmente de 
materia oscura, no observable directamente y de composición 
desconocida. 

Nebulosa de Orión 

Sera de polvo protoplanetario en 15 estrellas jóvenes. Formación de 
estrellas. 

Supernova 1987A 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1993 


Anillo muy brillante. 

Supernova Cyngus Loop 

Explosión y muerte de una estrella masiva. Estructura producida por las 
ondas de choque. 

Gran Nube de Magallanes 

Imágenes de una supernova muy reciente. 

Mariposa Nebula NGC-2440: 

Primera observación clara de una de las estrellas más calientes 
conocidas. 

Estrella AU-Microscopium: 

Primera evidencia directa del flujo de protones durante llamaradas 
estelares, 3 

Galaxia espiral NGC 7252 

Nacimiento de una galaxia elíptica gigante a 300 millones de años-luz de 
la Tierra a partir de una concentración de gas detectada en la galaxia 
NGC-7252, que contiene materiales suficientes para dar lugar al 
equivalente a ocho mil millones de estrellas como nuestro Sol. 
Concentración de estrellas muy jóvenes en su núcleo. 

Cúmulo estelar 47 Tucane 

Primera observación óptica de una fuente de rayos X en un cúmulo. 
Galaxias NGC-4261, M-32, M-51, M-87, etc. 

Agujeros negros masivos en un millón de masas solares. 

Galaxia 4C41,47 

Observación de la galaxia más distante (14.500 millones años-luz). 

Galaxia NGC 1275 

Racimos de estrellas jóvenes, de cuya existencia no se tenía 
conocimiento, y nubes de re visibles sólo en rayos X. 

Nubes intergalácticas de Hidrógeno: 

Detectadas a menos de 1.000 millones de años luz de la Vía Láctea. 


Deuterio 
E más precisa hasta el presente en el espacio. 
0 


n 
corta ierto este elemento, el quinto menos pesado, en una estrella muy 
antigua. 
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produce al tercer día del 
lanzamiento. El telesco- 
pio debe ser capturado 
con el brazo robótico 
por Claude Nicollier, 
para quedar depositado 
en posición vertical en 
la bodega del “Endea- 
vour”, A partir de ese 
momento, está previsto 
que se hagan 6 salidas 
extravehiculares, EVA, 
de unas 6 horas cada 
una, a cargo de cuatro 
astronautas que harán 
por parejas cada EVA. 
En las misiones anterio- 
res se han ido reforzan- 
do las actividades EVA 
para adquirir experien- | 
cia ante este reto, para 
el cual los astronautas 
han seguido un riguroso 
y prolongado entrena- 
á miento en tierra. 
AS Según NASA, la re- 
El astronauta europeo Claude Nicollier en órbita y comprobando un instrumento. paración costará 540 
millones de dólares, sin incluir lo 
gastos del transbordador. La agencia 
americana la considera una misión 
realizable pero peligrosa, por la gran 
carga de trabajo, el ajustado progra- 
ma y la complejidad de la gestión. 
Asimismo, en función de los resul- 
tados finales, podría haber una segun- 
da misión similar en un plazo de 3 a 9 
meses, en lugar de dentro de 3 o 4 
años, según la complejidad que pre- 
sente esta primera visita, nuevas averí- 
as que puedan aparecer, reparaciones 
que hayan quedado pendientes, etc. 
NASA, además de reparar, quiere 
demostrar también que es posible y 
práctico hacer trabajos en órbita en 
satélites o estaciones complejas, de 
cara a la futura Estación Espacial, 
así como hallar respuestas a diversos | 
interrogantes que se están plantean- 
do, como la posibilidad de que se in- 
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== INSTRUMENTOS CIENTIFICOS: 


tancia o distinguir los faros traseros 


de un coche a 20.000 kms. FOC: Cámara de alta sensibilidad que permite localizar objetos de radiación muy débil. 
FOS: Espectrógrafo de alta definición que detecta la luz de los cuerpos más débiles. 
y PERES GHRS: Espectrógrafo de alta resolución que detecta radiaciones en ultravioleta. 
LA MISION STS-61 HSP: Fotómetro de alta velocidad que mide la cantidad de luz que llega al telescopio. (A retirar en — 
esta misión para instalar COSTAR). | 
Durante esta misión el encuentro FGS: Sensores interferométricos de guiado muy preciso que fijan el telescopio para garantizar la 


WFPC: Cámara de televisión encargada de obtener imágenes de gran calidad. 


del transbordador con “Hubble” se | %Pservación más perfecta del cuerpo captado. 
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troduzca contaminación en el Teles- 
copio Espacial por gases proceden- 
tes de los trajes espaciales o por la 
propia actividad en él de los astro- 
nautas. 

Respecto al problema del espejo 
principal, la solución a aplicar viene 
por la instalación de un sistema deno- 
minado COSTAR, (Optica Axial Co- 
rrectora del Telescopio Espacial), un 
proyecto valorado en 30 millones de 
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EL TELESCOPIO ESPACIAL HUBBLE 


El proyecto conjunto NASA-ESA para su 
construcción nació en 1973 como “Large 
Space Telescope”. En 1983 fue rebautizado 
“Hubble” en homenaje al abogado y astrofísico 
norteamericano Edwin P. Hubble, autor de la 
Ley de su nombre: "Las galaxias se alejan a 
una velocidad directamente proporcional a su 
distancia, expandiendo el Universo”. 

Se esperaba su lanzamiento en 1983, aunque 
no se produjo hasta 1990. Tiene una masa 
superior a 11 toneladas y las dimensiones de 
su cuerpo central son 13.1 x 4.26 mts. 

La vida útil prevista es de 15 años y está 
situado en órbita circular de 590 kms, con 28,5* 
de inclinación y 90 minutos de período. 
Debería “ver” hasta 15.000 millones de años- 
luz, 350 veces más que con los telescopios 
situados en la Tierra, cuerpos con radiaciones 
entre 50 y 100 veces más débiles que los que 
se pueden observar desde la superficie 
terrestre. 

OPTICA: Cubre desde el ultravioleta medio, 
1.200 Anstromg, hasta el cercano infrarrojo, 
12.000 Anstromg, con 2 espejos: 


Principal: 4.2 mts de diámetro (sufre una | 
aberración constante) recoge las emisiones del 


Universo. 
Secundario: 30 cms. Dirige la luz hacia los 
instrumentos científicos. 































dólares desarrollado por científicos 
americanos y europeos entre las 28 
soluciones propuestas. 

Es del tamaño de una cabina telefó- 
nica, pesa 300 kgs. aproximadamente 
y contiene 8 finos espejos esféricos 
del tamaño de una uña. La superficie 
de cada uno de ellos ha sido pulida 
con una precisión de una millonésima 
de milímetro y se moverán con un 
brazo articulado para situarse ante el 
instrumento que deban co- 
rregir de los tres situados 
en el foco óptico: cámara 
europea de objetos débiles 
FOC, espectrógrafo de alta 
resolución y espectrógrafo 
de objetos débiles, ya que 
la luz que reciban pasará 
primero por COSTAR. Es- 
te sistema ocupará el lugar 
actual del fotómetro de al- 
ta velocidad, que será reti- 
rado definitivamente. 

Respecto al cuarto ins- 
trumento, la cámara pla- 
netaria de gran alcance, 
WF-PC, se instalará una 
nueva: WF-PCII, que ha 
importado 23 millones de 
dólares y va equipada con 
nuevos detectores CCD 
mejorados en el ultravio- 
leta y su propio mecanis- 
mo de compensación de 
imágenes. 

Los nuevos paneles so- 
lares (cada uno: 12 x 2,8 
mts; 160 kgs.; 25.000 cé- 
lulas) reducen en un fac- 
tor de 20 los gradientes 
térmicos y llevan menos 
partes móviles. Son un 
10% más potentes, más 
estables mecánicamente y 
llevan enganches adicio- 
nales para facilitar la ma- 
nipulación durante los pa- 
seos espaciales. 

Junto a otras reparacio- 
nes menores, estas intere- 
santes tareas constituyen 
el grueso de una misión 
cuyo éxito es clave para 
avanzar en el conocimien- 
to del Universo y en el fu- 
turo de los vuelos tripula- 
dos con objetivos cada 
vez más ambiciosos Ml 
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Visita al Hospital General del Ejército Popular de Liberación de China. 





La sanidad militar china abre sus puertas a una misión española 





ESPONDIENDO a una invita- 
ción de las autoridades chinas, 
un equipo de médicos del Hos- 
pital del Aire de Madrid realizó en 
fechas recientes un viaje de trabajo a 
la República Popular con el objetivo 
de intercambiar conocimientos en el 
campo de la medicina militar y de la 
atención sanitaria a los miembros de 
las Fuerzas Armadas. 

Además de la importancia de sus 
objetivos científicos, el carácter ex- 
cepcional de esta visita residía en el 
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JULIAN RODRIGUEZ HERNANDEZ 
General Médico 


hecho de que se trataba de la primera 
misión militar de un país de la Comu- 
nidad Europea en viaje oficial a Chi- 
na tras los sucesos de la primavera de 
1989. Tanto el excelente trato dispen- 
sado como el alto rango de las dele- 
gaciones con las que tuvimos ocasión 
de entrevistarnos testimonian el gran 
interés de las autoridades chinas por 
esta visita, que hay que incluir en el 
proceso de normalización que desde 
el punto de vista de las relaciones in- 
ternacionales ha emprendido con fir- 
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Unidos por la ciencia 








me paso el gigante asiático. 

Como pudimos comprobar sobre el 
terreno, la sanidad militar china no 
es ajena a la tarea de modernización 
general emprendida por el Gobierno 
de la República. Si bien en muchos 
aspectos está lejos de poder equipa- 
rarse a los estándares del mundo oc- 
cidental, la atención sanitaria en los 
hospitales militares posee hoy sofis- 
ticados medios de diagnóstico y tra- 
tamiento que se combinan con las 
técnicas milenarias de la medicina 

















tradicional china, lo que confiere un 
carácter singular a su sistema de 
atención sanitaria. 

La red de sanidad militar china es 
una de las más extensas del mundo, 
tanto por su cobertura en número de 
pacientes como por los medios huma- 
nos y materiales que emplea. Convie- 
ne recordar en este punto que China 
cuenta con más de tres millones de 
hombres y mujeres en sus Fuerzas 
Armadas y unos gastos de Defensa 
entre los 11.000 y los 23.000 millo- 
nes de dólares, según di- 
versas fuentes no oficia- 
les. Este colectivo asis- 
tencial es cubierto por 
una amplia red sanitaria, 
que dispone de hospitales 
y centros médicos asis- 
tenciales, universidades, 
centros de investigación e 
industria farmacéutica 
propia, así como otros 
servicios de carácter me- 
nor entre los que cabe 
destacar importantes cen- 
tros de documentación de 
sanidad militar y de apo- 
yo logístico. Se trata por 
tanto de un sistema inte- 
grado que aspira a cubrir 
todos los campos de la 
medicina militar, desde la 
formación de sus especia- 
listas hasta la producción 
de parte de sus fármacos 
y equipos quirúrgicos, ac- 
tividad que constituye al 
mismo tiempo una fuente 
adicional de adquisición 
de recursos propios. 

Al margen de las entrevistas con 
los máximos responsables del siste- 
ma de sanidad militar chino, durante 
nuestra visita tuvimos la oportunidad 
de recorrer los principales hospitales 
de la red militar y las mayores Uni- 
versidades integradas en dicho siste- 
ma. Visitamos así el Hospital del Ai- 
re y el Hospital Militar de Pekín, el 
Instituto de Medicinas Militares, la 
Biblioteca de Ciencia Médica y las 
Universidades de Medicina Militar 
de Shangai y Cantón, así como el 
Hospital General de la Guarnición de 
esta última ciudad. 

Las instituciones hospitalarias que 
nos fueron mostradas son grandes 
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complejos de impensables dimensio- 
nes desde la Óptica europea, donde se 
tiende a centros sanitarios más pe- 
queños y manejables. De este hecho 
quizá se derive una atención médica 
menos personalizada que la occiden- 
tal, lo que no es de extrañar, por otro 
lado, en centros hospitalarios obliga- 
dos a atender anualmente a cerca de 
medio millón de pacientes. Son cen- 
tros con una capacidad entre mil y 
dos mil camas, construidos en la dé- 
cada de los cincuenta y que pudiéra- 


VISITAS REALIZADAS 


Pe kín 

- Hospital General, 

- Instituto de Investigación de Ciencias 
Médicas de las Fuerzas de Aviación, | 

- Biblioteca de Ciencias Médicas. 

- Hospital General del Ejército Popular de 
Liberación China. 

- Entrevista con el teniente general Jefe del 
Departamento General de Logística. 





Cantón 
- Universidad de Medicina Militar n* 1. 
- Hospital General de la Zona Militar de Cantón. 


Shen Zhen 
- Visita a la Fábrica Farmacéutica del Sur, 


Shanghai 
- Universidad de Medicina Militar n? 2. 














mos considerar algo anticuados en su 
aspecto externo. En ellos se desarro- 
lla, sin embargo, una medicina com- 
parable a la occidental, tanto en me- 
dios como en lo referente al nivel de 
preparación de los profesionales. 
Aunque han asimilado con rapidez 
las técnicas occidentales, dedican 
igualmente atención a la medicina 
tradicional china. Poseen avanzados 
sistemas de diagnóstico como la Re- 
sonancia Nuclear Magnética o la To- 
mografía Axial Computerizada 





Banquete ofrecido por el teniente general Tao Bo-jum, Jefe del Estado Mavor de la Zona Militar de 77170771 
/ : 





(TAC). Por especialidades destaca el 
alto grado de desarrollo alcanzado en 
el campo de la cirugía hepática así 
como en el tratamiento del dolor con 
técnicas tradicionales, especialmente 
la acupuntura, método que también 
se aplica con fines quirúrgicos. Como 
dato anecdótico, en el Hospital Gene- 
ral de Pekín fuimos recibidos por la 
General Médico Directora, que se in- 
teresó especialmente por la integra- 
ción de la mujer en las Fuerzas Ar- 
madas españolas y en particular por 
su situación en la medicina castrense. 

La preparación de los médicos mi- 
litares chinos presenta ciertos rasgos 


| distintivos que la diferencia sustan- 
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cialmente del modelo español. Así, el 
alumno de medicina o de cualquier 
rama sanitaria adquiere condición de 
militar al realizar su ingreso en la Fa- 
cultad de una Universidad castrense y 
tras pasar unas pruebas de selección 
de mayor exigencia que las realizadas 





en las universidades civiles. La Re- 
pública Popular China cuenta en la 
actualidad con cuatro universidades 
militares que imparten enseñanzas de 
carácter sanitario -Cantón, Shangai, 
Chonchín y Si-an-, de las cuales la 
comisión del Hospital del Aire de | 
Madrid visitó las dos primeras. En | 


Medicina son auténticas ciudades 
universitarias, con todo tipo de insta- 
laciones y viviendas para profesores, 
médicos y estudiantes. En estos am- 
plios recintos destacan los modernos 
y amplios hospitales anejos donde los 
alumnos reciben las enseñanzas prác- 
ticas. EL hospital universitario de 
Cantón tiene una forma peculiar de 
gestión. Así, aparte de los créditos 
estatales, se nutre de los beneficios 
que le suministran ciertas fábricas de- 
pendientes de la Universidad, cuyas 
líneas de producción se centran en 
determinados productos farmacéuti- 


Visita a la Universidad de Medicina Militar n? 2 (Shanghai). 


ellas cursan estudios unos 12.000 es- 
tudiantes, que se reparten en distintas 
Facultades de Ciencias Médicas (En- 
fermería, Laboratorio, Medicina, etc.) 
Dependiendo de la rama elegida, los 
estudios de licenciatura tienen dife- 
rente duración, comprendida en cual- 
quier caso entre los cinco y los siete 
años, tras los cuales el médico militar 
comienza su especialización por un 
periodo mínimo de cuatro años. En la 
actualidad, más de cien estudiantes 
completan su periodo de formación 
en el extranjero, fundamentalmente 
en centros universitarios de Alema- 
nia, Estados Unidos y Japón, becados 
por el Ejército chino. 





Las Universidades Militares de 








cos y de nutrición. Las minutas que 
se cobran a pacientes extranjeros y 
chinos de ultramar constituyen otra 
vía complementaria de financiación. 

La Universidad de Cantón com- 
prende cinco Facultades, Medicina 
clínica, Medicina tradicional china, 
Ingeniería biomédica, Tecnología ex- 
perimental médica y Enfermería. Im- 
parte asimismo el título de Master en 
29 materias y el de doctor en un nú- 
mero similar. 

El hospital universitario de Shangai 
es igualmente un moderno centro de 
avanzado diseño y auténtico ejemplo 
de funcionalidad. En dicha Universi- 
dad cursan estudios actualmente unos 
tres mil alumnos que se reparten en- 
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tre las Facultades de Medicina Naval, 
Farmacología, Medicina General, 
Anestesiología, Cuidados Intensivos, 
Laboratorio y Administración hospi- 
talaria. En virtud de acuerdos de in- 
tercambio con diversos países, la 
Universidad de Shangai acoje en la 
actualidad a más de un centenar de 
alumnos extranjeros que realizan cur- 
sos de posgrado en sus aulas. Un nú- 
mero similar de alumnos de dicha 
Universidad son enviados a comple- 
tar su formación a centros universita- 
rios extranjeros. Sus líneas de inves- 
tigación más importantes actualmente 
se desarrollan en las áreas de cirugía 
hepática, cardiovascular y plástica, 
así como en el tratamiento y gestión 
de urgencias. 

En esta red integrada de servicios, 
el Instituto de Ciencias Médicas de 
Pekín resulta el complemento indis- 
pensable para la labor investigadora 
que se desarrolla en las Universida- 
des Militares. El Centro se dedica 
fundamentalmente al fomento de la 
investigación básica y dispone de la- 
boratorios magníficamente equipa- 
dos, entre los que destacan los de Mi- 
crobiología, Biología Molecular y 
Farmacología. El Instituto cuenta con 
un interesante museo sobre trata- 
miento de heridas de guerra-. 

Una de las visitas que de forma es- 
pecial llamó nuestra atención fue la 
realizada a la Biblioteca de Ciencia 
Médica de Pekín, la más grande de 
sus características que presta servicio 
a las Fuerzas Armadas y que fue 
abierta en mayo de 1990. Se recogen 
en ella unos 750.000 volúmenes y se 
encuentra equipada con los más mo- 
dernos medios de archivo y recupera- 
ción de información. La Biblioteca 
proporciona documentación a las 
Universidades Militares de Medicina 
y Hospitales Militares de toda China, 
a través de un sistema de transmisión 
de datos por satélite. 

En un aspecto más humano, menos 
técnico, tenemos que resaltar la cáli- 
da acogida que nos hicieron y los en- 
trañables lazos de amistad que esta- 
blecimos; de esta forma hemos deja- 
do abierta la puerta a una mutua 
colaboración e intercambio de cono- 
cimientos que debe plasmase en los 
mecanismos adecuados para que no 
se interrumpa m 
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Juan Ignacio Pombo, con su avioneta Santander, antes de emprender el vuelo hacia América, 


En una pequeña avioneta de 130 CV 


Juan Ignacio Pombo vuela 
de Santander a México 


FELIPE EZQUERRO 
Fotografías Archivo del autor 


N el número de marzo último de 
nuestra revista, apartándonos un 
poco del hilo conductor de esta 
serie de artículos sobre aviones famo- 
sos que va siguiendo esencialmente 
la progresión de los vuelos a gran 
distancia sin escalas, hicimos referen- 
cia a la avioneta DH Puss Moth de 
James Mollison, doble vencedora del 
Atlántico. Con este antecedente sería 
imperdonable no hablar aquí de otro 
pequeño aparato, de igual potencia, 
monoplano BA-Eagle "Santander", 
que el ¡jovencísimo piloto español 
Juan Ignacio Pombo, de 21 años de 
edad, condujo victoriosamente en 
1935 desde la capital de la Montaña a 
la Ciudad de México, cruzando el 
Atlántico Sur en un tiempo récord. 
Mientras la figura de Juan Ignacio 














A, cn -.. Y SS YA Ss 
JA : 4 0 mo IA > 
. : O A A 
ey: Edo na e 
Er EE Ri DO | ; 
RE AA A 
e LR LA a 


ES ¿o a A TN 











Pombo, es sobradamente conocida 
del aficionado a los temas aeronáuti- 
cos, son pocos, en cambio, segura- 
mente, los que recuerdan el nombre 
del constructor de su avioneta. El 
muy acreditado Anuario "Jane's All 
of the World's Aircraft", en su edi- 
ción de 1935 nos dice que la British 
Aircraft Manufacturing Company 
(BA) se fundó en el citado año, como 
sucesora de la British Klemm Aero- 


plane Corporation, la cual había na- 


cido en febrero de 1933 con el fin de 
construir aviones basados en el dise- 
ño de un popularísimo monoplano li- 
gero de ala baja, el Klemm L-25, cre- 
ación del ingeniero alemán Hans 
Klemm, el cual tuvo tal éxito que, a 
lo largo de los años, se produjeron 
más de 600 ejemplares. 








Por cierto que nuestra vieja memo- 
ria conserva un juvenil recuerdo del 
invierno de 1929-30 de uno de aque- 
llos Klemm alemanes exhibiéndose 
en el escaparate comercial de una 
tienda situada en la planta baja del 
Palacio de la Prensa, en la Plaza del 
Callao, de Madrid, para su venta di- 
recta al público. 

La BAMC producía en 1935 dos 
modelos: el "Swallow", biplaza abier- 
to, descendiente del L-23, y el "Ea- 
gle”, de diseño propio, triplaza de ca- 
bina cerrada y tren replegable, en dos 
versiones, una normal, BA-1, y otra 
de lujo, BA-2, de las que se constru- 
yeron 43 unidades, 17 de las cuales 
fueron a la exportación. El "Eagle" 
fue diseñado por el ingeniero-jefe Mr. 
Handayside, autor del caza Martinsi- 
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de, F-41, muy conocido por los avia- 
dores militares y navales españoles. 
Uno de estos ejemplares del Mode- 
lo BA-2 fue el que, después de una 
larga odisea para allegar fondos que 
permitieran la realización de sus sue- 
ños, consiguió adquirir el joven Pom- 
bo a principios de 1935, Sobre el 
aparato de serie se introdujeron algu- 
nas modificaciones, como la de su- 


- primir los dos asientos para pasaje- 








ros, situados detrás de el del piloto, a 
cambio de unos depósitos suplemen- 
tarios que elevaban la capacidad de 
combustible a 696 litros. Esto signifi- 
caba pasar del radio de alcance nor- 
mal de 1.000 a 3.800 kilómetros. 
También la hélice estándar de madera 


- fue sustituida por una metálica. El 


instrumental de a bordo se completó 
con un horizonte artificial para el 
vuelo sin visibilidad, pero Pombo re- 


- Chazó la instalación de una pequeña 


estación de radio porque hubiera sido 
en perjuicio de la carga de gasolina. 
El día 4 de mayo llegó Juan Igna- 
cio Pombo con su frágil "Santander" 
al aeródromo de La Albericia, proce- 
dente de Londres. El sábado siguien- 
te, día 12, bendijo la avioneta el 
Obispo de la Diócesis, con lo cual el 


| piloto se dispuso a emprender el via- 


je. El domingo, día 13, efectuó la sa- 
lida a las 13:45; hizo escala en Bur- 
gos (130 kilómetros) y siguió para 
Madrid, tomando tierra en Barajas 
(220 kilómetros), a las 16:30, El 14 
se trasladó a Sevilla (400 kilóme- 
tros), desde donde partió dos días 
después con intención de llegar direc- 
tamente hasta Bathurst, pero no fue 
así. Se detuvo en Agadir (700 kiló- 
metros). De Agadir fue a Sidi Ifny 
(200 kilómetros). El 17 hizo el reco- 
rrido Ifny-Cabo Juby-Villa Cisneros- 
Port Etienne (300 + 600 + 380 = 
1.280 kilómetros). El 18, Port Etien- 
ne-San Luis de Senegal-Bathurst 
(570 + 280 = 850 kilómetros). 

En el aeródromo de Bathurst, per- 
teneciente a la Lufthansa, se dedicó 
el joven piloto al repaso de la avione- 
ta y al estudio de la ruta transatlánti- 
ca, para cuya tarea contó con la cola- 
boración valiosísima del capitán José 
Luis Servert a quien corresponde no 


| poca parte del éxito en este aspecto. 


A falta de goniómetro había prepara- 
do su navegación a la estima, si- 











guiendo una derrota que presentaba 
tres rumbos diferentes concernientes 
a la corrección de las derivas ocasio- 
nadas por los alisios en las secciones 
primera y última de la travesía al 
rumbo correcto de la sección central. 
Por su parte, la gran compañía ale- 
mana de transporte apercibió a los dos 
barcos-escala de su línea aeropostal, 
"Schwabenland” y "Westfalen", la 
próxima salida del "Santander". Esta 
tuvo lugar a la 0:18 de la noche del 
día 20 ante los ojos asombrados de 
los pilotos germanos y tras un emo- 
cionado "¡Qué Dios te acompañe!" 
del capitán Servert. A plena carga, 
con un peso total de 1.500 kgs. el des- 
pegue se realizó en unos 650 metros. 


o o yo a 
pe O e 


| 











na de medallitas de la Virgen de Gua- 
dalupe que le habían sido entregadas 
en Londres por la esposa del Embaja- 
dor de México en el Reino Unido. 
Volvió la calma y a las catorce horas 
de vuelo Pombo y su pequeña "San- 
tander” pasaban sobre la isla de Fer- 
nando de Noronha, comprobando con 
alegría la exactitud de su navegación, 
y a las 18:05 llegaban a Natal donde 
tomaron tierra felizmente. En los de- 
pósitos quedaban solamente 17 litros 
de gasolina: para menos de media ho- 
ra de vuelo. Acababa de salvar la dis- 
tancia de 3.160 kilómetros en 16 ho- 
ras 47 minutos, a la velocidad de cru- 
cero de 188 kilómetros por hora, 
batiendo el récord establecido por | 


Juan Ignacio Pombo hace escala en Cabo Juby. 


La travesía, superadas las dos pri- 
meras horas de vuelo, fue bastante 
penosa, sobre todo en la primera par- 
te, por los vientos contrarios y las zo- 
nas tormentosas que hubo de atrave- 
sar: no olvidemos que en su carrera 
se alzaba el famoso "pot-au-noir”, 
centro de turbulencias y lluvias to- 
rrenciales, punto de choque de alisios 
y contraalisios. "Fueron las horas 
más dramáticas de mi vida", declaró 
el bravo piloto al término de su trave- 
sía. "Llegué a temer que nunca más 
volvería a ver tierra”. 

Y aquí una anécdota poco divulga- 
da pero que Pombo, buen creyente, 
tuvo especial interés en dar a cono- 
cer. En los peores momentos, cuando 
todos los recursos humanos y su gran 
pericia de aviador habían llegado al 
límite, comenzó a arrojar, por la ven- 
tanilla, para calmar la furia de los 
elementos desatados, hasta una doce- 
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Mollison dos años antes. 

A pesar del mal tiempo reinante en 
Natal, Juan Ignacio Pombo, apenas 
repuesto de su fatiga, prosiguió viaje 
hacia Belem el día 26 de mayo, pero 
una fuga de gasolina le obligó a des- 
cender en Camocín-(estado de Cea- 
ra), donde, al reanudar la marcha y 
por causa del encharcamiento del 
campo, sufrió un aparatoso capotaje 
que dejó destrozada la avioneta. 

La casa constructora, satisfecha por 
la gran publicidad que el vuelo de 
Pombo le había proporcionado, envió 
otra célula igual, a la que se incorpo- 
ró el motor e instrumental de la ante- 
rior. Con esta "Santander II" salió el 
piloto montañés el 10 de julio de Be- 
lem para Paramaribo (1.070 kilóme- 
tros), ajustando su recorrido ulterior a 
las siguientes fechas y etapas: julio 
12, Paramaribo-Puerto España-Mara- 
cay (830 + 850 = 1.630 kilómetros); 
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Estado en que quedó la avioneta en que Juan Ignacio Pombo había atravesado el Atlántico y con la que proseguía su raid a Méjico, al 
caer a tierra, en el aeropuerto de Camocín, en el Brasil. 


julio 25, Maracay-Barranquilla 
(600 kilómetros); julio 27, Barran- 
quilla-Bogotá (730 kilómetros); 
agosto 2, Bogotá-Barranquilla 
(730 kilómetros); agosto 3, Ba- 
rranquilla-Panamá (515 kilóme- 
tros); agosto 7, Panamá-San José 
de Costa Rica (490 kilómetros). 
En el curso de esta etapa sufrió un 
ataque de apendicitis que obligó a 
su internamiento en una clínica de 
la capital costarricense para la 
oportuna intervención quirúrgica. 

Tan pronto es dado de alta vuelve 
Pombo a tomar la palanca de mando 
de su avioneta para cubrir los tra- 
mos finales de su larga carrera, con 
arreglo al siguiente itinerario: sep- 
tiembre 9, San José-San Salvador 
(685 kilómetros); septiembre 10, 
San Salvador-Guatemala (195 kiló- 
metros); septiembre 13, Guatemala- 
Veracruz (720 kilómetros); septiembre 
15, Veracruz-Acapulco (450 kilóme- 
tros); septiembre 16, Acapulco-Ciudad 
de México (285 kilómetros). El reco- 
rrido total fue de 15.970 kilómetros 
cubiertos en 76 horas 05 minutos de 
vuelo. En el aeropuerto de Balbuena 
de la capital azteca una multitud entu- 
siasta tributó la más calurosa acogida 
al aviador. Era tal la impaciencia por 
su llegada que el fino humor mexica- 
no, ante los dos incidentes que demo- 
raron su vuelo cambió, cariñosamente, 
su nombre de Juan Ignacio por Juan 
Despacio Pombo. 








Rutas España-Méjico. Con trazo lleno, avioneta "San- 
tander". Con trazo interrumpido, el "Cuatro Vientos". 


El joven héroe regresó a España en 
el mes de noviembre, cargado de ho- 
nores y condecoraciones de las nacio- 
nes hispanoamericanas que conocieron 
su paso triunfal. Mil agasajos le fueron 
tributados al desembarcar en Santan- 
der y luego en Madrid. Este cronista 
tuvo el honor cinco años más tarde de 
estrechar su mano. El 10 de mayo de 
1940, volando como pasajero de Iberia 
en el Douglas DC-2 EC-AAB "Ramón 
Franco", línea Madrid-Barcelona, fue 
invitado a pasar a la cabina. El coman- 
dante del avión era Juan Ignacio Pom- 
bo, el héroe del Atlántico. 








BREVE DESCRIPCION DEL 
AVION 


La pequeña avioneta de Pombo, 
como se ha indicado al principio, 
era un ejemplar del modelo BA- 
2Eagle, de lujo, de tren replega- 
ble, impulsado por un motor DH 
Gipsy Major, de 130 CV. Pintada 
de blanco ala y fuselaje y de rojo 
el capot del motor, colores herál- 
dicos de Cantabria. Sobre este úl- 
timo, en letras negras, el nombre 
de "Santander" y el de "Costa Es- 
meralda Español", en los costados 
del fuselaje, por encima de una ra- 
ya roja que corría longitudinal- 
mente desde el motor hasta la cola 
y bajo la cual campeaba en gran- 
des caracteres la matrícula EC- 
CBB. En el extradós de las semia- 
las lucía los nombres de sus pun- 
tos de partida y de destino: 
"Santander" y "México". 

He aquí las características del apa- 
rato: 'Envergadura, 12 m.; longitud, 
7,75 m.; altura, 1,40 m.; superficie 
alar, 18,60 m. Peso en vacío, 614 
kgs.; peso total máximo, 1.500 kgs. 
Velocidad máxima, 236 k.p.h.; velo- 
cidad de crucero, 208 k.p.h.; veloci- 
dad mínima, 72 k.p.h. Techo, 7.800 
m. Radio de acción, 3.800 kilóme- 
tros. La avioneta "Santander" fue do- 
nada a México, donde quedó expues- 
ta en el Museo de Aviación de la ca- 
pital m 
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Contexto ñ texto. 
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Los hechos d deu Un slot 
de Aerostación en la campaña 
de Melilla (1909) 





NDRES Fernández Mulero, 
hermano mayor de Pío, otro 
ilustre aerostero, estuvo en la 
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VICENTE GARCIA DoLz 
Coronel de Aviación 





Urano, observó las cañadas del Gu- 
rugú, descubriendo desde 700 metros 
sobre el terreno un campamento mo- 


ro. El piloto del esférico comunicó 
telefónicamente su observación y, 
acto seguido, la batería de obuses del 

















campaña de Melilla en 


1909, a las órdenes del ca- 


pitán Antonio Gordejuela 
Causillas y acompañando 
al también capitán Emilio 
Herrera Linares y a los te- 
nientes Eduardo Barrón 
Ramos de Sotomayor, Six- 
to Pou Portes y José Ortiz 
Echagie. La Aerostación 
Militar española recibía 
con estos hombres su bau- 
tismo de fuego. 

La expedición de aeroste- 
ros, formando parte del 
Ejército de Operaciones de 
Marruecos, estaba com- 
puesta por 7 oficiales y 118 
suboficiales, cabos y solda- 
dos. También viajaban con 
ellos un herrador, un guar- 
nicionero y un maestro ca- 
rretero, como personal civil 
contratado. Transportaban 
consigo un tren aerostático 
con seis carros y 102 mulas 
de tiro, todo ello para servir 
dos globos: el Reina Victo- 
ria, globo-cometa de tipo 
Parseval, y el Urano, estfé- 
rico libre de 1,600 metros 
cúbicos. 

Basada la expedición en 
el melillense campamento 
del Hipódromo, inició sus 
operaciones el día 3 de 
agosto, a los cuatro días 
tras desembarcar. El capi- 
- tán Gordejuela, a bordo del 
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STA instancia del teniente Andrés Fernández Mule- 

ro, dirigida al Rey, nos narra con todo género de de- 
talles los hechos de dicho oficial en la campaña de Meli: 
lla de 1909, El bravo oficial era todo un compendio de 
habilidades, valor y empeño voluntarioso, 
El documento se conserva en el Archivo General e His- 
tórico del Aire (Sección de Personal, legajo n* 23.513) 
Transcripción del escrito 
Señor Don Andrés Fernández Mulero Capitán de Ingenie- 
ros en expectación de destino. a V. M. con el mayor res- 
peto y subordinación tiene el honor de exponer: Que 
siendo Teniente de las Tropas afectas al Servicio de Ae- 
rostación y Alumbrado en Campaña formó parte del Ejér- 
cito de Operaciones de Melilla. Encargado del Servicio de 
Alumbrado, por no haber oficiales para desempeñarlo. 
instaló un proyector en las inmediaciones del Fuerte de 
Camellos, con el que en los meses de agosto y septiem- 
bre, funcionó todas las noches, efectuando reconoci- 
mientos sobre la vega del Río de Oro. Durante este tiem- 
po, a pesar de marchar el Tren de Alumbrado, por térmi- 
no medio seis horas; el que suscribe tomó parte en los 
reconocimientos, que desde el globo-cometa se hicieron 
sobre el Gurugú, levantando croquis del terreno, corri- 
giendo el tiro de la artillería y sufriendo tiroteos al efec- 
tuarlos. 
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En los meses de octubre y noviembre, se encargó nue- 
vamente del Servicio de Alumbrado, instalando un pro- 
yector en la Alcazaba de Zeluán, donde funcionó alrede- 
dor de cinco horas cada noche, efectuando reconoci- 
mientos y sufriendo tiroteos 

Como consecuencia de ser el Tren de Alumbrado de ti- 
po antiguo y estar en medianas condiciones. fue preci- 
so desmontarlo por completo a diario. para reparar las 
muchas averías que se presentaban. 

Que estando en lo alto del muro de la Alcazaba, obser- 

vando las posiciones que tomaba el enemigo, se cayó 
ocasionándose una lesión en el brazo derecho. para cu- 
ya curación fue instado a marchar a Melilla, a lo cual no 
accedió. 

Enterado de que para efectuar trabajos en la Alcazaba 
era insuficiente el número de Oficiales de Ingenieros, se 
presentó voluntario, siendo empleado en dichos traba- 
jos. que pudo hacerlos compatibles con la reparación de 
las averías del Tren de Alumbrado. 

Y que habiendo figurado en las propuestas correspon- 
dientes, por los servicios relatados y siendo recompen- 
sado, a V. M. respetuosamente dirije esta exposición. 
Señor Guadalajara, 20 de julio de 1910 A los (Reales 
Pies de Vuestra Majestad) 

Andrés Fernández Mulero 


dera, 

















fuerte Camellos dirigió su fuego con 
gran precisión contra el enemigo, 
que sufrió numerosas bajas. El gene- 
ral Marina, jefe del Ejercito de Ope- 
raciones, fue el primer sorprendido 
por los inusitados resultados que 
proporcionaba el reconocimiento aé- 
reo, muy superiores a lo esperado. 

A los pocos días, los moros, cuyas 
bajas eran ya numerosísimas, deno- 
minaban a los globos "los ojos del 
general Marina" y consta que esta- 
ban muy indignados porque los espa- 
ñoles "empleaban malas artes" en la 
guerra, 

El capitán Herrera, a bordo del globo- 
cometa, comenzó a levantar el croquis 
del terreno a vanguardia de las tropas. El 
día 5 de agosto, el teniente Fernández 
Mulero, pilotando el Urano, fijó la posi- 
ción de varios núcleos de una harka, so- 
portando los silbidos de las balas de la 
fusilería mora. 

Pero la Aerostación tenía también 
a su cargo el alumbrado en campaña. 
Como se puede leer en el documen- 
to, el teniente Fernández Mulero hi- 
zo funcionar un proyector eléctrico - 
por primera vez para las armas espa- 
ñolas funcionaba en campaña un 
proyector- en las inmediaciones del 
fuerte de Camellos. Todas las no- 
ches, durante los meses de agosto y 





pa nd? a ad 


Deal sacaran 0 el ers 
do en Campaña, con dos globos, un tren de 18 carros, 107 so 
En la fotografía tenemos un aspecto del campamento con el g 








septiembre, el terreno de la vega del 
Río de Oro fue iluminado con la nue- 
va máquina, evitando los ataques 
moros nocturnos en la zona. El te- 
niente Fernández compaginaba sus 
cometidos nocturnos con las eleva- 
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pamento del Hipódromo de Melilla, la Compañía del Servicio de Aerostación y Alumbra- 
Idados y clases, un médico y un veterinario, todos ellos mandados por cinco oficiales. 
lobo-cometa de tipo Parseval Reina Victoria en tierra. 


ciones diurnas, levantando croquis 
del terreno sobre el Gurugú, alter- 
nándose con sus compañeros, "corri- 
giendo el tiro de la artillería y su- 
friendo tiroteos al efectuarlos". Co- 
mo nuevo Quijote, el teniente pasaba 
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E L teniente Andrés Fernández Mulero recibió el encargo de hacer funcionar los tres proyectores 
suministrados por Luis Bleriot. El teniente nos dice en su escrito que: "Como consecuencia de 
ser el Tren de Alumbrado de tipo antiguo y estar en medianas condiciones, fue preciso desmontarlo 
por completo a diario, para reparar las muchas averías que se presentaban”. Lo cierto es que, gra- 
cias a estos proyectores, los moros no pudieron maniobrar de noche en sus ataques a Fuerte de Ca- 


mellos y Alcazaba de Zeluán. 


En la fotografía podemos ver uno de estos proyectores en el Parque de Guadalajara, hacia 1908. 
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las noches "de claro en claro" y, a 
buen seguro, los días "de turbio en 
turbio”. 

En septiembre, el general Marina 
decidió la ocupación de la alcazaba 
de Zeluán, un recinto cerrado por mu- 
ros de 7 metros de altura, flanqueado 
por veinte torres de planta cuadrada y 
con acceso por una sola puerta. En la 
madrugada del 27, el capitán Herrera 
y el teniente Fernández Mulero reco- 
nocieron la alcazaba a bordo del Ura- 
no. Bajo el mando directo del general 
Marina, da alcazaba fue ocupada por 
4.500 hombres bajo el fuego de 8 ba- 
terías que disparaban con la correc- 
ción de los aerosteros. 

A finales de septiembre, el capitán 
Gordejuela dirigía al coronel Vives 
el siguiente informe: "La labor de los 
globos en estos dos meses... ha sido 
importante. La marcha más impor- 
tante, con el globo en el aire, ha sido 
la de la Restinga a Nador (38 Km) en 
la que se emplearon 6 horas y media. 
El capitán Herrera ha llegado a per- 
manecer 14 horas seguidas en el aire, 
recorriendo 22 Km., entre el Hipó- 
dromo y la Restinga”. 

Nuestro buen teniente Fernández 
Mulero volvió a encargarse del tren 
de alumbrado durante los meses de 
octubre y noviembre, "instalando un 
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L Reina Victoria comenzó a ser izado des- 

de el fuerte de La Restinga, a fin de reco- 
nocer la Mar Chica y la cabila de Kebdana. En 
otros cometidos, el globo transmitía sus ob- 
servaciones por teléfono al fuerte. Desde éste 
se comunicaba por heliógrato al puesto de 
mando. Así se facilitó el avance de la infante- 
ría sobre el zoco de Arba y el cruce de la Mar 
Chica mediante barcazas. 
En esta fotografía tenemos al ,a 
punto de ser izado desde la la explanada del 
fuerte, con el capitán Herrera y el teniente Or- 
tiz Echague en la barquilla. 




















que formaba parte de 
la expedición, un esféri- 
co libre, fue empleado en 
Melilla como uno cautivo. 
El capitán Herrera y el te- 
niente Fernández Mulero 
lo pilotaron repetidas ve- 
ces. Así lo hicieron el día 
27 de septiembre, mante- 
niéndose sobre las tro- 
pas que, bajo el mando 
directo del general Mari- 
na, avanzaban sobre el 
zoco de Zeluán, 
Mientras tanto, los mo- 
ros, sólo atentos a esta 
acción, descuidaron las 
crestas del Gurugú, que 
fueron tomadas el día 29 
sin disparar un tiro. Evi- 
dentemente, los globos 
constituyeron una desa- 
gradable sorpresa para 
los moros en la campaña 
de Melilla de 1909, 
En la foto vemos una as- 
censión cautiva del Ura- 
no. 


proyector en la Alcazaba de Zeluán, 
donde funcionó alrededor de cinco 
horas cada noche, efectuando reco- 
nocimientos y sufriendo tiroteos. Co- 
mo consecuencia de ser el tren de 
alumbrado "de tipo antiguo y estar 
en medianas condiciones", fue preci- 


so desmontarlo por completo a dia- | 


rio, para reparar las muchas averías 
que se presentaban... estando en lo 
alto de la alcazaba, observando las 
posiciones que tomaba el enemigo, 
se cayó ocasionándose una lesión en 
el brazo derecho, para cuya curación 
fue instado a marchar a Melilla, a lo 
cual no (accedí)". 


En diciembre comenzó la repatria- 


ción del Ejército de Operaciones. La 
Compañía de Aerostación llegó a 
Madrid el día 22, desfilando entre el 
delirio de la población, antes de re- 
egresar a Guadalajara. Nos cuenta 
Emilio Herrera en sus Memorias: 
"Terminadas las operaciones milita- 
res y pacificada la zona, regresamos 
a Madrid donde fuimos recibidos en 
triunfo por la población, por cuyas 
calles desfilamos cargados de coro- 
nas de laurel, que si a mí me produ- 
cían orgullo, a mi caballo le parecían 
tan apetitosas que a duras penas po- 


- día contenerlo para que no se las co- 


miera” Mm 
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L Urano, el otro globo 


























NUEVOS NOMBRAMIEN- 
TOS EN EL SERVICIO 
HISTORICO Y CULTURAL 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE. 
El día 18 de noviembre tuvo 
lugar en el Cuartel General 
del Aire, el acto de relevo 
de los cargos de Director 
del Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáuticas y del 
Museo de Aeronáutica y As- 
tronáutica. 

Tomó posesión del pri- 
mero el general de división 
Leocricio Almodovar Martí- 
nez en sustitución del ge- 
neral de división Luis Fer- 
nández Roca y del segundo 
el general de brigada Angel 
Conejero Lillo, cesando en 
el mismo empleo José Tomás Mora 
Sánchez. 

El acto fue presidido por el teniente 
general Jefe del Estado Mayor del Aire, 








ys 
General de brigada Angel General de división Leocricio 
Conejero Lillo, nuevo Di- Almodovar Martínez, nuevo 
rector del Museo de Aero- Director del Instituto de His- 
náutica y Astronáutica. toria y Cultura Aeronáuticas. 





con asistencia de personal de 
los dos organismos, depen- 
dientes del Servicio Histórico 
y Cultural del Ejército del Aire. 








vidades complementarias programados 
para el periodo 93/94. 

El general Delgado reflexionó sobre la 
responsabilidad que tiene la ESA, desde 
el momento en que todos los Oficiales 
Generales y Superiores pasan por sus au- 
las para recibir la Enseñanza de Perfec- 


Inauguración del curso 93/94 en la E.S.A. 


JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 
Teniente Coronel de Aviación 

















L general Fernández Sequeiros, 

Jefe del Estado Mayor del Ejército 
del Aire inauguró, en la Escuela Supe- 
rior del Aire, el 13 de septiembre, el 
curso escolar 1993/94, 


La que podría ser "primera lección 
del curso” fue impartida por el general 
Valerio Delgado Pinto, Director de la 
Escuela Superior del Aire, que comen- 
zó con un resumen de los cursos y acti- 





El Jefe del Estado Mayor inaugura el Curso 93/94 en la Escuela Superior del Aire. 
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cionamiento y de Altos Estudios Militares; 
lo que hace que de algún modo se pudie- 


ra identificar la eficacia del Ejército del Ai- | 


re con la de la Escuela Superior cumplien- 
do eficazmente el cometido asignado. 
En palabras del Director, el objeto de 


la enseñanza impartida en la Escuela | 


es conseguir un completo y profundo 
conocimiento de: la profesión de las ar- 
mas, de los requisitos para un eficaz 
ejercicio del mando... y de las posibili- 
dades y utilización del Poder Aéreo. 
Para cumplir este cometido es nece- 
sario alcanzar unos objetivos de carácter 
general, que concretó en los siguientes: 
...CUltura profesional, adecuada para el 
ejercicio de la profesión de las armas...; 
... Preparación en los Oficiales para pla- 
near, dirigir y ejecutar la Batalla Aérea, 
de forma eficaz y en un ambiente con- 
junto...; ...metodología y técnica en la ca- 
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Entrega del distintivo de alumno a componentes extranjeros del 5” Curso de Estado Mayor. 


pacidad de análisis, de pensamiento crí- 
tico y de comunicación eficaz...; ...técni- 
cas y procedimientos necesarios para un 
eficaz ejercicio del mando y de las res- 
ponsabilidades del Estado Mayor...; 
...CONocimiento de los Intereses Naciona- 
les, de su consecución y circunstancias, 
en el ámbito de la seguridad y la defensa. 

Llevar a cabo esta tarea requiere una 
formación especial y continua, con una 











dificultad añadida consecuencia de tres 
circunstancias: ...la complejidad, diver- 
sidad y exigencia de conocimientos in- 
dispensables para el planeamiento, di- 
rección y gestión de un Ejército del Aire 
moderno...; la necesidad de que tengan 
las enseñanzas una ...proyección y apli- 
cación hacia el futuro...; la adaptación a 
.../OS Cambios que se han producido en 
los últimos años en la situación y cir- 




















cunstancias geoestratégi- 
cas... 

El general Delgado Pinto 
consideró indispensable desa- 
rrollar ...una filosofía didáctica 
basada en la apertura, el diá- 
logo y la cooperación entre 
profesores y alumnos..., capaz 
de estimularles para que al- 
cancen ...la madurez personal, 
el vigor intelectual y la compe- 
tencia..., inclulcándoles .../a 
necesidad de iniciativa y crea- 
tividad, capacidad de análisis 
crítico, sentido de equipo e in- 
quietud por el constante y pro- 
gresivo perfeccionamiento...El 
Director terminó recordando a 
los alumnos la obligación que 
tienen de aprender y de apro- 
vechar el tiempo y los medios 
puestos a su alcance, asimis- 
mo les pidió ...esfuerzo, cooperación, 
disponibilidad y plena dedicación... 

Por último, los componentes del 512 
Curso de Estado Mayor recibieron el 
distintivo de alumno, símbolo de la 
...VOluntad firme y disposición para tra- 
tar de conseguir la mejor formación 
posible y de unas cualidades... que 
deben alumbrar a todo Oficial de Esta- 
do Mayor. 





Entrega de la Gran Cruz del Mérito Aeronáutico a la 
Comunidad Autónoma de la Región de Murcia 


N la Plaza de Armas de la Acade- 

mia General del Aire, y bajo un sol 
espléndido, tuvo lugar el día 18 de no- 
viembre el solemne acto de Entrega de 
la Gran Cruz del Mérito Aeronáutico, 
con distintitvo blanco, a la Comunidad 
Autónoma de la Región de Murcia. 

El acto, al que asistieron las máxi- 
mas Autoridades Civiles y Militares de 
la Región, fue presidido por el teniente 
general Jefe del Mando Aéreo del Es- 
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trecho y Segunda Región Aérea, Fer- 
nando Ostos González, quien, tras ser- 
le rendidos los Honores de Ordenanza 
y pasar revista a las fuerzas del Escua- 
drón de Alumnos y Tropa participantes, 
hizo entrega a la Presidente de la Co- 
munidad Autónoma, María Antonia 
Martínez García, de la citada condeco- 
ración, otorgada recientemente por 
S.M. El Rey, a instancias del Ejército 
del Aire. 








En su posterior alocución, la Presi- 
dente Martínez expresó "su satisftac- 
ción y la de todo el pueblo murciano 
por la concesión de tan preciada con- 
decoración, que honra a una Comuni- 
dad que está vinculada, física y atec- 
tivamente, al Ejército del Aire, desde 
los primeros tiempos de la Aviación 
Española, y donde miles de Caballe- 
ros y Damas Alumnos de la Fuerza 
Aérea de España, han tenido ocasión 
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de conocer y amar a nuestra Región, sus tierras, costumbres y manera de 
la cordialidad de sus gentes, de su | ser, en unos momentos en que toda 
espléndido clima, de la belleza de la sociedad española, y la murciana 











en particular, se sienten profunda- 
mente orgullosas de nuestras Fuer- 
zas Armadas por el papel de paz que 
están llevando a cabo en el ámbito 
internacional. 

A continuación, el general Ostos feli- 
citó a las Autoridades de la Comunidad 
y al pueblo al que representan, ya que 
"con esta condecoración, el Ejército del 
Aire quiere agradecer tantas muestras 
de colaboración al desarrollo de sus ac- 
tividades, y dejar constancia de la coo- 
peración que existe entre las dos insti- 
tuciones, a la vez que rendir homenaje 
a todo un pueblo que certifica diaria- 
mente esa tan apreciada simbiosis Pue- 
blo-Ejército”. 

Tras la entonación del Himno del 
Ejército del Aire, tuvo lugar un desfile 
terrestre, dando por finalizado el acto 
con la firma en el Libro de Honor de la 
AGA de la Presidente de la 
Comunidad. 
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Momentos antes de tomar tierra en una de la permanentes misiones en la antigua Yugoslavia. 





| Dumbos también en la ex-Yugoslavia 


FRANCISCO BRACO CARBO 
Capitán de Aviación 


FOTOS: Capitán ORTEGA y Sargento ARAGON 





L Grupo 31 de FAs, perteneciente 

al Ala 31 y dotado de aviones Hér- 
cules T-10, es una de las Unidades del 
Ejército del Aire que, con frecuencia, 
utiliza el Gobierno para representar o 
defender los intereses nacionales allí 
donde lo estima conveniente. 

En sus 20 años de existencia los Hér- 
cules españoles han mostrado su ban- 
dera en cuatro continentes: Europa, 
Asia, América y Africa. 

Las misiones realizadas han respon- 
dido a un amplio abanico de situacio- 
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nes: terremoto en Méjico, luchas triba- 
les entre Mauritania y Senegal, perio- 
dista español muerto en Panamá, lucha 
contra las mareas negras... y especial- 
mente, participación en operaciones de 
mantenimiento de la paz auspiciadas 
por la ONU (OMP). 

En relación con la OMP se ha opera- 
do en Namibia, Angola, El Salvador... y 
desde hace algo más de un año en lo 
que queda de la antigua Yugoslavia. 

En el verano de 1992 el primer Hér- 
cules español participa en el puente aé- 


reo Zagreb-Sarajevo. El 13 de octubre 
de ese mismo año toma tierra en Split, 
el primero de ellos en apoyo de la Agru- 
pación Málaga. Desde entonces se han 
realizado y se realizan misiones de: 

- Despliegue de unidades. 

- Relevos de personal. 

- Apoyo a unidades de la Armada. | 

- Despliegue de Unidades de FAs de 
países aliados (Operación Deny Flight). 

- Aeroevacuaciones médicas. 

- Transporte de ayuda humanitaria. 

- Estafetas Aéreas. 
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Si no fuese por las dramáticas circuns- 
tancias del escenario, la regularidad y 
eficacia con que se realizan podría hacer 
pensar, a más de uno, que algunas de 
ellas son "misiones rutinarias". Nada 
más lejos de la realidad, las condiciones 
generales de las mismas -dificultades de 
control aéreo, escasez o poca fiabilidad 
de las ayudas a la navegación, hostilidad 
del escenario en general,...- obligan a 
Operar en ocasiones en los límites máxi- 
mos permitidos en el avión. Razones por 
las que las tripulaciones deben de estar 
capacitadas al máximo nivel. 

El encontrar una meteorología adver- 
sa y que al mismo tiempo esté inoperati- 
vo el ILS, no es obstáculo para que un 
navegante, formado en la escuela de na- 
vegantes de Mather (USA), pueda reali- 
zar, como de hecho tuvo que hacer, una 
aproximación con el radar de a bordo y 
de esta forma poder aterrizar en Saraje- 
vo cumpliendo la misión. 

El control aéreo es responsabilidad 
de las agencias civiles hasta las proxi- 
midades del FIR Zagreb. Es aquí donde 
empiezan los problemas de transferen- 
cia de control. 

Al tiempo y como medida de seguridad 
se enlaza con el AWACS de la OTAN 
que orbita en el Adriático y vigila todos 
los movimientos aéreos en la zona. Aun- 
que no es responsabilidad de este 
AWACS el proporcionar el control aéreo 


alos aviones que van a Split si puede re- 


sultar de ayuda en caso de necesidad. 
El aeropuerto de Split, que es desde 
donde normalmente se opera es más 


bien pequeño: no tiene calle de rodaje y 


en la torre de control un impacto de arti- 


 Mería recuerda a los que a él arriban to- 











do el dramatismo de la guerra. Es tam- 
bién utilizado regularmente por las FAs 
de Estados Unidos, Francia y el Reino 
Unido. Se encuentra a 70 NM de Med- 
jugorge, localidad en la que se ubica el 
CG de las Fuerzas españolas. 
Normalmente las escalas que se rea- 
lizan tienen un promedio de dos horas y 


¡| medía. En la mayor parte de las misio- 


nes ni siquiera se come en el aeropuer- 
to, todavía queda el viaje de regreso a 
Torrejón y después a "casa" en el mis- 
mo día, y ahorrar este tiempo y poder 
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comer en el avión hay que agradecér- 
selo al destacamento del Ejército de 
Tierra desplegado en el aeropuerto, el 
cual proporciona la bolsa de comida. 

Las estafetas se realizan semanal- 
mente entre Torrejón y Split. Amén de 
la ayuda material que supone la carga 
transportada, la presencia del "panzu- 
do" Hércules constituye en sí misma, 
una muy valiosa inyección de ese bien 
tan necesario, y con frecuencia escaso 
que son las "pesetas morales" para los 
españoles allí destacados. 

La particiáción en las aeroevacuacio- 
nes han mostrado el lado amargo del 
esfuerzo que los miembros del Ejército 
español están realizando para paliar las 





El conjunto de misiones realizadas, 
casi un centenar en total, transportando 
más de 900 T. de carga y más de 6.000 
pasajeros hacen que el rendimiento de 


las misiones en relación con la capaci- 


dad del avión supere el 80%. Lo cual in- 
dica un más que aceptable nivel de 
aprovechamiento de las mismas. 

Los hombres del Hércules están habi- 
tuados a las acciones más diversas. 
Cuando se tiene noticia no oficial, debi- 
do a la inmediatez de los medios de co- 
municación de cualquier suceso suscep- 
tible de requerir la presencia de los Hér- 
cules, todos y cada uno de los 
miembros del Grupo 31 se preparan psi- 
cológicamente para emprender el vuelo 


Labores de la descarga del material transportado por el avión español. 


desgracias que los acontecimientos en 
los Balcanes llevan consigo. Al mismo 
tiempo han hecho que las tripulaciones 
sientan como nunca recompensados 
los esfuerzos que ha exigido su prepa- 
ración. Preparación que les permite rea- 
lizar, además, esas misiones. 

El equipo de Controladores Aéreos 
Avanzados (FAC) destacado en el área 
está formado por los primeros aviado- 
res españoles implicados de forma per- 
manente sobre el terreno. Su traslado 
hizo sentir, de alguna manera, a los 
hombres del Hércules, que estaban de- 
jando allí un pedazo de ellos mismos, y 
en realidad así era. 


donde sea. Con frecuencia al día si- 
guiente uno tienen que prepararse real- 
mente para hacerlo. 

Sin embargo la participación en los 
sucesos de la Ex-Yugoslavia tiene el 
matiz especial de saber que se está 
arrimando el hombro con otros españo- 
les, hasta que se alcance la deseada 
paz, para aliviar los efectos de la guerra 
en esa parte de la vieja Europa. 

Las diversas agrupaciones terrestres 
y navales que operan en la zona van re- 
levándose según sus planes previstos: 
el Hércules permanece durante todo es- 
te tiempo como un vínculo continuado 
entre ellas y España. 
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Ejercicio Dapex 03/93 





N los últimos días del mes de no- 

viembre de 1993, tuvo lugar el Ejer- 
cicio "DAPEX-03/93", tipo de Ejercicio 
periódico conducido por el Mando Opera- 
tivo Aéreo (MOA) para entrenar y evaluar 
al Sistema de Defensa Aérea de la Pe- 
nínsula e Islas Baleares. Estos Ejercicios 
ha sustituido desde hace pocos años a 
los denominados "RED EYE”, de los ya 
desaparecidos Mando de la Defensa Aé- 
rea, y Mando Aéreo de Combate. 

En el Ejercicio DAPEX-03/93 han parti- 
cipado aviones CR-12 
(RF-4C Phantom), C-14 
(Mirage F-1), C-15 (F-18), 
AE-9 (F-5), E-25 (CASA- 
101), TM-12 (CASA-212 
Aviocar), TK-10 (C-130 
Hércules de reabasteci- 
miento en vuelo ) y TK-17 
(Boeing 707 de reabasteci- 
miento en vuelo) españo- 
les, Corsair A-7 portugue- 
ses, Alpha Jet, Mirage 
2000, Mirage F-1, Jaguar y 
' E-3 AWACS franceses, y 
Tornados británicos, parti- O 
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cipando más de 60 aviones entre atacan- 
tes, defensores, AWACS y cisternas de 
reabastecimiento en vuelo. Por otro lado 
han participado Unidades de Antillería An- 
tiaérea del Ejército de Tierra, y la Fragata 
"Asturias" de la Armada española. 
Habitualmente, los ejercicios DAPEX 
constan de dos bandos en los que uno 
de ellos defiende la Península y Balea- 
res y otro simula una serie de ataques 


aéreos. La novedad más importante del 
'DAPEX 03/93 ha sido que en esta oca- 








to, 








sión ambos bandos contaban con ata- 
cantes y defensores, creando un esce- 
nario más real y dinámico. Además, se 
ha aprovechado el ejercicio para combi- 
narlo con otro de CSAR (Rescate Aéreo 
de Combate), simulando el rescate de 
tripulantes aéreos derribados sobre terri- 
torio hostil. Esta parte del ejercicio ha si- 
do llevada a cabo por la Escuadrilla de 
helicópteros del SAR. La totalidad del 
Ejercicio tuvo una duración superior a 
las 24 horas, desarrollándose acciones a 
lo largo de todas ellas. 

La correcta evaluación del Ejercicio per- 
mite comprobar el funcionamiento de los 
diversos planes de Defensa Aérea, perfec- 
cionar las técnicas tanto en ofensiva como 
defensiva, reducir los tiempos de reacción 
de las Unidades, y llegar a 
desarrollar escenarios cada 
vez más realistas para los 
entrenamientos. La partici- 
pación de países aliados 
hace además que se pue- 
da incrementar el número 
de participantes elevando 
la dificultad, se progrese en 
la mutua relación operativa 
en cuanto a tácticas y equi- 
pos y se comprueben los 
medios de integración con 
los sistemas de Defensa 


A A Aérea Aliados. 
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CURSO DE FAC EN LA BASE AEREA |/ DAT e =- <= 
DE TALAVERA. Entre los días 2 al 19 
de noviembre se ha realizado el 1% Cur- 
so de FAC en la Base Aérea de Talave- 
ra, tras la desaparición de la antigua es- 
cuela de Apoyo Aéreo de Sevilla. 

Han participado como alumnos 2 ca- 
pitanes de la EZAPAC, 2 profesores del 
Ala 23, 14 tenientes alumnos del Curso 
de Caza y Ataque y 10 suboficiales de 
distintas Unidades del Ejército del Aire. 

La fase teórica se desarrolló en el Ala 
23 y la fase práctica en el campo de ma- 
niobras del Acuartelamiento General Me- 
nacho de la Brigada Mecanizada n?* 11 
situada en Botoa, a 20 km. de Badajoz. 

En esta fase se llevaron a cabo 436 
conduciones. 

El número elevado de misiones fue 
posible debido a las inmejorables condi- 
ciones que tenía la zona de ejercicios y 
al hecho de que estuvieran destacados 
aviones en la Base Aérea de Talavera | 
dedicados exclusivamente al curso de 
FAC y ejercicio Acuario. 
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El ministro de Defensa en la reapertura del 











L ministro de Defensa, Julián Gar- 

cía Vargas, acompañado del Secre- | 
tario de Estado de Administración Militar 
y de los miembros del Consejo Superior 
del Ejército del Aire, visitaron, el pasado 
18 de octubre, las instalaciones del Mu- 
seo de Aeronáutica y Astronáutica con 








motivo de su reapertura al público, tras 
las obras de remodelación llevadas a 
cabo durante los dos últimos años. 

El grupo de autoridades fueron recibi- 
das por el Director del Museo, general ' 
Tomás Mora, quien, en un breve brie- 
fing, explicó la nueva infraestructura del 
Centro, los últimos modelos de aviones 
adquiridos y pendientes solamente de su 
traslado a España desde la antigua Re- 
pública Democrática alemana: Mig-21, 
Mig-23 y SU-22. Asimismo, detalló las 
gestiones que se están realizando para 
la adquisición de otros nuevos tipos. 

Seguidamente la comitiva recorrió 
los tres hangares y la zona exterior que 
conforman el nuevo Museo. Destacan 
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Museo de Aeronáutica 








por su valor artístico e histórico los mo- 
delos Dornier Wall de la Escuadrilla 
"Plus Ultra", Autogiro la Cierva, Bre- 
guet XIX, el "Dragon Rapid", la cesta 
que utilizaron González Green y To- 
más Feliú en su reciente azaña de cru- 


| 





zar el Atlántico en globo. Resaltar, 
igualmente, la valiosa colección de 
más de 150 maquetas de aviones de 
diversas características que han servi- 
do en la Fuerza Aérea española a lo 
largo de su historia. 
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Ultimos T-19 para el Ala 35 


L día 12 de noviembre se recibieron 
en la Base Aérea de Getafe, los 
dos últimos aviones T.19B con los que 


¡ finaliza la fase de entrega de estos 


aviones al Ala n? 35, que se inició con 
la llegada de los dos T.19A, versión 
VIP, el año 1989. 

Con estos dos aviones se completa 
un total de veinte, dos T.19A y diecio- 


' cho T.19B, versión militar, estos últimos 


adquiridos a CASA dentro del programa 
FATAM, encaminado a dotar al Ejército 
del Aire de un avión de transporte me- 
dio que sustituyese al desaparecido T.9 
Caribou, y que al mismo tiempo amplia- 
se su capacidad de transporte. 

El Acto de Recepción fue presidido 
por el Segundo Jefe y Jefe del Estado 
Mayor del Mando Aéreo del Centro, ge- 
neral de divisón José Sánchez Méndez, 
en representación del Jefe del mismo 
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Mando, y contó con la presencia de di- 
versos generales y antiguos jefes del 
Ala que ejercieron su mando durante la 
época en que se ha ido recibiendo el ci- 
tado material, entre los que se encon- 
traban el general de división Juan Anto- 
nio Lombo López, actual Director de 
Gestión de Personal del Ejército del Ai- 
re y el coronel Eduardo Sánchez Alcai- 
de. 

El actual Jefe del Ala n* 35 y de la 
Base Aérea de Getafe, coronel Manuel 
Blanco García, resaltó en una breve 
alocución la transcendencia de esa fe- 
cha en la historia de la Unidad, y tuvo 
palabras de recuerdo para sus antece- 
sores en su mando, los allí presentes y 
el coronel Gonzalo Ramos Jácome, a 
los que les correspondió recibir sucesi- 
vas remesas de aviones en los años 
1989 (aviones T.19A) y 1991, 1992 y 








1993 (T.19B). El coronel Blanco calificó 
como un honor y una responsabilidad 
disponer de la flota al completo y deseó 
que en los sucesivo se incremente aún 
más el elevado nivel de operatividad de 
este Ala; por último reiteró en nombre 
de su Unidad y a través del general 
Sánchez Méndez, su total lealtad al 


Mando y prometió su entera dedicación 


al servicio. 

Desde que se recibió el material T.19 
(CASA CN-235), el Ala n* 35 ha realiza- 
do con él un total de 15.451 horas de 
vuelo en el cumplimiento de muy diver- 
sas misiones, tácticas y logísticas, entre 
las que caben destacar las efectuadas 
durante la Guerra del Golfo, traslados 
de comisiones U.V.E. a todos los paí- 
ses del antiguo Pacto de Varsovia, es- 
tafetas a Guinea Ecuatorial y antigua 
Yugoslavia, aeroevacuación médica, 
etc., así mismo en el plano táctico, el 
ala ha desarrollado los sistemas de lan- 
zamientos de personal y cargas, conti- 
nuándose aún las pruebas para homo- 
logación de nuevos sistemas que am- 





pliíen la capacidad táctica del avión. | 
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El Cuartel General del MACEN y Primera Región Aérea 





L día 22 de noviembre una delega- 
ción del Cuartel General de MA- 


' CEN y 1*R.LA., integrada por cuarenta 





personas, (Jefes, Oficiales, Suboficiales 
y Personal Civil), presidida por el Gene- 
ral 2% Jefe José Sánchez Méndez, estu- 
vo en Santiago de Compostela con el 
objeto de ganar el jubileo de este Año 
Santo, Xacobeo 93. 

La coordinación efectuada con ante- 
rioridad contribuyó al realce de los ac- 
tos celebrados en la Catedral, donde 
estaban reservados los bancos princi- 
pales para la delegación y para sus 
miembros más representativos, sitios 
de honor a ambos lados del Altar. 

La Santa Misa fue oficiada por Jaime 
García, Presidente de la Comisión 
Episcopal de Ayuda al Peregrino y con- 
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celebrada por varios sacer- 
dotes entre los que ocupó 
lugar preferente nuestro te- 
niente vicario Mario Luengo 
de Pablos. 

En el ofertorio el general 
Sánchez Méndez leyó la in- 
vocación al Santo. Dicha in- 
vocación fue extensamente 
comentada posteriormente 
por el Oficiante en la Homi- 
lía, 

Coincidió que, por ser el 
día de Santa Cecilia, se en- 
contraba con el mismo obje- 
to en la Catedral la Banda 
Municipal de Santiago que 
después de la Consagración 
interpretó el Himno Nacio- 


ENÑOR Santiago, en es- 

te Año Jacobeo y des- 
de el Cuartel General del 
Mando Aéreo del Centro y 
de la Primera Región Aé- 
rea, en cuyo territorio juris- 
diccional habéis querido re- 
posar, venimos ante vuestro 
sepulcro y venimos como 
peregrinos de la Fe, razón 
que a través de los siglos 
ha movido los corazones en 
toda Europa, poniéndolos en movimien- 
to hacia tí. 

Hoy queremos agradecerte tres rega- 
los que has hecho a nuestra España: 

Primero nos trajiste la Fe, fundamento 
de nuestra vida sobrenatural y apoyo de 
nuestra vida humana, ella ha hecho que 
en nuestro pueblo florezcan las virtudes 
cristianas, llevadas por las tres Carabe- 
las del Descubrimiento a veinte naciones al otro lado del 
Océano. La Fe es la fuerza que atrae y conserva en nues- 
tros hogares una piedad sólida y apostólica, es la que mue- 
ve nuestro espíritu y nos alienta en el cumplimiento de nues- 
tro deber, la defensa de la Patria. 

El segundo regalo que nos diste, fue la religión católica, 
con sus notas de Unidad, Santidad, Catolicidad y de Aposto- 
lado en las que queremos vivir y morir. 

El tercer regalo, nos diste la devoción a la Virgen María 
quien, al visitarte en Zaragoza, te prometió su arraigo y per- 
manencia en nuestro suelo simbolizada en el Pilar y que he- 
cha hogar en Loreto, será Patrona y Guía de todos los avia- 
dores de España. 
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peto por todas las personas 
asistentes y en posición de 
firmes por los militares de 
nuestra delegación. Poste- 
riormente, durante el pendu- 
leo del Botafumeiro, interpre- 
tó el Himno del Apóstol. 

Finalizada la Misa se dio 
el tradicional abrazo al Señor 
Santiago. 

Como colofón a la peregri- 
nación la delegación se reu- 
nió en un restaurante de las 
afueras de Santiago para una 


que resultó muy animada. 
Concluída ésta, se em- 
prendió regreso a Madrid. 


Señor Santiago, en nom- 
bre del Mando Aéreo del 
Centro y de la Primera Re- 
gión Aérea queremos ofre- 
certe los valores humanos 
de nuestro personal civil y 
de nuestros soldados, y 
que por ser humanos, se- 
rán capaces de transfor- 
marse en divinos ante 
vuestro Sepulcro y vuestro 
mensaje Apostólico. Así 
podremos cumplir la misión que tene- 
mos de ser servidores de la seguridad 
y de la libertad de nuestro pueblo y 
contribuir al bien común de la nación 
y al mantenimiento de la Paz. Te pedi- 
mos también un recuerdo especial pa- 
ra nuestros soldados que cumplen mi- 
siones humanitarias fuera de nuestras 
fronteras, ayúdales y confórtales en 
su cometido y protege sus vidas. 

Queremos pedirte por nuestro Rey Juan Carlos, Jefe Su- 
premo de las Fuerzas Armadas y por la Familia Real, para 
que les ilumínes y ayudes en su esfuerzo diario en el servicio 
a España. 

Queremos pedirte por nuestras Fuerzas Armadas, en par- 
ticular por el Ejército del Aire, para que seamos dignos de la 
confianza y del amor de los españoles. 

Finalmente, queremos pedirte por nuestra España, que 
erradiques de nuestra comunidad la plaga del terrorismo, 
alejes el fantasma del paro, nos concedas la paz y el bienes- 
tar moral y material a todos nuestros compatriotas y nos 
mantengas unidos en la Fe de Cristo. 
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Los días 28 y 29 de mayo se celebró en La Ferté Alais la fiesta anual de la Aviación histórica. Más de doscientas aeronaves llegadas de 


todo el mundo se congregaron en el aeródromo de Cerny, para deleite de un público entusiasta y heterogéneo: aficionados, curiosos, es- 
pecialistas y estudiosos acudieron a contemplar y ver volar tan atractivos ejemplos de la Aviación de época. 
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La Ferté Alais, una tradición que perdura 


ANGEL FLORES ALONSO 
Capitán de Aviación 
Fotografías de JAIME LACOUTURE 




















N alguna de sus jornadas habitua- - 1 ; e Ml 

les de cualquier fin de semana, uno 
se siente trasladado en el tiempo y cree 
revivir lo que bien pudo haber sido el 
ambiente aeronáutico de nuestros pa- 
dres y abuelos. 

Los que hemos tenido la fortuna de 
conocerlo a fondo, de la mano de | 
quien es su heredero y continuador, no 
solo en cuanto a propiedad sino tam- 
bién por el entusiasmo con que lo diri- 
ge, hemos podido apreciar el tesoro 
material y espiritual que suponen esa 
inigualable colección de aviones histó- 


ricos en vuelo y el afán de quienes los La silueta de este monoplano, un Morane Saulnier tipo H, así aislada en un paisaje que 

: bien pudiera ser el de su año de fabricación (1912), no puede por menos que evocarnos 
reconstruyen, los mantienen y les dan aquellos tiempos en que la Aviación era consideraba cosa de “locos aventureros”. Ben- 
vida tripulándolos. dita locura, que todavía unos pocos conservan para deleite de muchos. 
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El respeto a la tradición es tal en los entusiastas miembros de la Asociación “L'Amicale 

J.B. Salis”, que no solamente se consagran al cuidado y mantenimiento en vuelo de sus 
aeroplanos, sino que tratan de recrear su ambiente y su época, hasta con detalles tan ca- 
racterísticos como esa motocicleta de principios de siglo que se aprecia en primer térmi- 
no, de la que acaba de apearse el aviador-igualmente ataviado a la antigua usanza-que 
se dirige a pilotar el flamante Bleriot XI. 
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Las cosas no han llegado a ser así 
por casualidad ni por capricho; mucho 
esfuerzo tenaz, mucho amor a la Avia- 
ción y mucha vocación por la aventura 
de volar han sido necesarios para ofre- 
cernos tal fruto de un árbol que fue 
plantado hace ahora 75 años. 

En aquel entonces, un joven aviador, 
Jean Baptiste Salis, empezaba a formar 
su particular colección de aviones anti- 
guos gracias a los medios que le pro- 
porcionaban un taller y una estación de 
servicio aeronáuticos que regentaba. 
Asiduo participante en los numerosos 
mítines aéreos de la época, no desa- 
provechaba ocasión para adquirir viejos 
modelos en desuso, que luego restau- 
raba e incorporaba a su preciada colec- 
ción, cada vez más numerosa. Cuando 
la dimensión de la misma lo requirió, 
creó su propio aeródromo en la planicie 
de L'Ardenay, en Cerny, junto a la loca- 
lidad de La Ferté Alais, situada a 45 
Kms. al sur de París. 

Ocurría aquello en 1937, cuando los 
vientos de guerra se cernían sobre Eu- 
ropa y amenazaban con un grave con- 
flicto que estallaría dos años después. 
Las fuerzas de ocupación arrebataron 
y destruyeron la colección de Salis, 
que, acabada la guerra, hubo de con- 
tentarse con alquilar el aeródromo a 
una escuela de vuelo sin motor y apli- 
car su experto conocimiento a la res- 
tauración de los aviones del Museé de 
L'Air, también muy dañados por el epi- 
sodio bélico. 

Mediados los años 50 renace en Je- 
an Baptiste su afán coleccionista, tras 
recuperar los restos de un Bleriot Xl 
que hábilmente reconstruye con ayuda 
de su hijo Jean, a quien va transmitien- 
do su saber e inculcando su afición. 
Continúan así juntos con los trabajos 
para el Museo hasta que la muerte le 
llega repentinamente al padre en 1967, 
dejando a Jean al frente de sus nego- 
cios y propietario de la incipiente colec- 
ción. 

Nuevo impulso y nuevas ideas lleva- 
ron al joven coleccionista a incrementar 
su herencia, fundando en 1972 una 
Asociación llamada “L'Amicale J.B. Sa- 
lís” para dar amparo a otros muchos 
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res las evoluciones en vuelo de aquellos guerreros que sobrevivieron a la batalla. 








Una de las “vedettes” de la última fiesta anual, un Messerschmitt Me-109 G restaurado 
en Inglaterra,que exhibió su mística figura entre tanto aficionado a la Aviación. La ex- 
pectación que despertaba era tal que, continuamente, sus cinco mecánicos lo custodiaban 


para facilitar su contemplación con las debidas garantías. 
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Un magnífico “fórmula 1” de los años 40, el P-51 “Mustang”, rodeado de personajes que parecen salidos de una película de la 2* Gue- 
rra Mundial; pronto se instalarán a los mandos de éste y otros aviones de su misma época, para recrear ante los ojos de los espectado- 


entusiastas del coleccionismo aeronáu- 
tico. Recuperado al mismo tiempo el 
empleo operativo del aeródromo de 
Cerny, puso éste al servicio de los fines 
de la Asociación, completando sus ins- 
talaciones y adaptándolas al ambiente 
de una Aviación de época, tan sugesti- 
vo que pronto atraería a los productores 
de cine para filmar numerosas pelícu- 
las. 

En la actualidad, la Asociación L'Ami- 
cale es modelo para cualquier entidad 
que comparta sus objetivos y el aeró- 
dromo de la Ferté Alais es una especie 
de Meca a la que peregrinan los aman- 
tes de la Aviación histórica, que una 
vez al año se congregan por miles para 
admirar tanta maravilla y disfrutar oyen- 
do el “rateo” de los viejos motores de 
hélice. 























has 





EL FUTURO DE LA ALIANZA EN 
UN CONTEXTO DE SEGURIDAD 
EXPANDIDO. Julián García Vargas. 
Ministro de Defensa español. 

Boletín de Información del CESEDEN. 
Año 1993, Número 230. 


Invitado por el Director del Colegio 
de Defensa de la OTAN (NADEF- 
COL) de Roma para participar en el 
acto de clausura del curso de la LXX- 
X| Promoción de dicho centro, el Mi- 
nistro de Defensa pronunció una con- 
ferencia en la que examinó el devenir 
de la Alianza Atlántica dentro de su 
nuevo concepto estratégico. 

En ella expuso cómo desde los orí- 
genes de la Alianza su estrategia ha 
ido evolucionando continuamente, 
conforme a las distintas amenazas 
que afectaban a sus miembros. Así se 
ha llegado hasta el concepto actual, 
establecido en el año 1991, como 
consecuencia de los profundos cam- 
bios ocurridos en el centro y este de 
Europa y en el que se combinan to- 
dos los elementos diplomáticos, eco- 
nómicos y militares para la seguridad 
común, aunque sin descartar la fuerza 
armada cpmo instrumento de disua- 
sión y equilibrio. 

Se remarcan las funciones básicas 
de seguridad incorporadas al nuevo 
concepto estratégico; la necesidad del 
diálogo y entendimiento trasatlántico; 
así como el importante papel a de- 
sempeñar por otras instituciones eu- 
ropeas (CEE, UEO, CSCE, CCAN) 
conforme a sus capacidades y propó- 
sitos, pero admitiendo el riesgo de 
dispersión y duplicidad de responsabi- 
lidades por no estar completamente 
definidas sus misiones complementa- 
rias. 

La OTAN seguirá siendo institución 
clave en el futuro de Europa, sin olvi- 
dar la especial atención que deberá 
dedicar a los países ribereños del sur 
del Mediterráneo para mantener con 
ellos una relación amistosa y pacífica. 
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PROGRAMAS Y DESARROLLOS 
DE MISILES AIRE/AIRE Y AIRE/SU- 
PERFICIE. Manuel López Mauriz. 
Tecnología Militar n? 3/1993. 


El desarrollo del misil, iniciado ya 
durante la primera Guerra Mundial, 
perfeccionado al finalizar la Segunda 
y puesto definitivamente en servicio 
en la postguerra, ha revolucionado la 
táctica aérea tanto en el combate ai- 
re-aire como en las acciones aire-su- 
perficie. 

Las características y posibilidades 
de los misiles hoy en proyecto y desa- 
rrollo van a condicionar necesaria- 
mente la operatividad de las fuerzas 
aéreas a corto y medio plazo. Un re- 
paso a las tendencias actuales en la 
investigación y a los programas de fa- 
bricación de misiles hoy en marcha en 
las industrias de armamento de los 
principales países es de verdadero in- 
terés para el profesional militar de 
aviación. 

Ese repaso es lo que nos ofrece en 
este artículo su autor, el ingeniero ae- 
ronáutico Manuel López Mauriz, al 
que recomendamos una vez más, in- 
cluyendo tablas en las que se enume- 
ran los misiles en producción aire-aire 
de corto y medio alcance y los aire- 
superficie, con sus datos característi- 
cos y fecha de entrada en servicio. 
Dedica además un espacio a cada 
uno de esos misiles, en el que ade- 
más de recordar someramente la his- 
toria y antecedentes del proyecto se 
completan los datos que figuran en 
las tablas. 

Como introducción al artículo el au- 
tor recoge los pasos históricos más 
importantes dados en la investigación 
y desarrollo del misil, analiza la evolu- 
ción del combate aéreo, deteniéndose 
especialmente en resumir “las carac- 
terísticas que previsiblemente tendrá 
el combate aéreo en la presente dé- 
cada y posiblemente en la siguiente”, 
para pasar a continuación a hacer 
una exposición general de la tecnolo- 
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gía de misiles aerolanzables, en la 
que se estudia brevemente el guiado, 
configuración, control y propulsión. 

Puede decirse que dentro de los lí- 
mites de un artículo de divulgación, la 
información que se proporciona es 
bastante completa y desde luego ac- 
tual. 
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DIFICULTADES PARA LAS EMPRE- 
SAS Y TECNOLOGIAS ESPAÑO- 
LAS. José A. Pérez-Nievas Heredero. 
BIT. n* 82. Julio-agosto 1993. 


Artículo de interés y total actualidad 
en base a la situación de crisis que 
atraviesa la industria española. Su 
autor expone una serie de circunstan- 
cias que, a su juicio, son las causas 
directas de dicha situación, así como 
apunta posibles remedios para salir 
de ella. 

Presenta la macroeconomía de un 
país como la suma de las microeco- 
nomías de sus empresas y ciudada- 
nos, y para que éstas fructifiquen y | 
sean sólidas necesitan de un gobier- 
no que emita leyes que permitan cre- 
ar un entorno favorable. 

Cita y analiza con detalle como cir- 
cunstancias que dificultan la creación 
de empresas, el conflicto entre nacio- 
nalismo y europeísmo; el culto exa- 
gerado a lo inmediato; y la descon- 
fianza hacia nuestra propia posibili- 
dad tecnológica. 

Como posibles soluciones sugiere, 
además de unos adecuados presu- 
puestos de 1+D, la compra de produc- 
tos y sistemas nacionales, en los que 
en caso de participar industrias ex- 
tranjeras lo hagan siempre como sub- 
contratistas; el promulgar una legisla- 
ción laboral realista, flexible y adapta- 
da al entorno europeo; disponer de 
una legislación fiscal que fomente el 
hacer empresas a medio plazo en lu- 
gar de negocios a corto plazo; pro- 
gramar una formación profesional 
continua para todos los empleados; 
y, como marco fundamental de actua- 
ción, una cooperación entre la admi- 
nistración y la empresa, ya que es 
ésta quién genera riqueza y empleo. 

Como colofón del artículo, realista 
y de interés en base al actual mo- 
mento económico e industrial, esta- 
blece como motor fundamental para 
conseguir un crecimiento económico 
vigoroso la Innovación Tecnológica 
Propia, aplicada a todas las discipli- 
nas del saber y del hacer. m 
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¿sabías que...? 


... Se han aprobado las nuevas instrucciones de régimen interior de los establecimientos penitenciarios 
militares, que figuran en el anexo de la Orden Ministerial 97/93, de 30 de septiembre? (BOD n* 200). 

.-- Se ha establecido un nuevo modelo de Pasaporte Militar y se suprimen los impresos de Lista de 
Embarque y Talonario de Vales, aunque en tanto no se haya finalizado el proceso de sustitución de la 
Tarjeta de Identidad Militar antigua por el modelo previsto en la O.M. 83/90, de 6 octubre; BOD n? 202). 


... desde la última regulación del Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas 
Armadas hasta la fecha han entrado en vigor: las Leyes 17/89, de 19 de julio, Reguladora del Régimen del 
Personal Militar Profesional; 10/90, de 15 de octubre, del Deporte y Orgánica; 13/91, de 20 de noviembre, 
del Servicio Militar, así como el Real Decreto 765/92, de 28 de junio, de estructura orgánica básica del 
Consejo Superior de Deportes; disposiciones todas ellas que, de una u otra forma, inciden sobre el 
Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas Armadas? 

... esta incidencia y las conclusiones extraídas de la experiencia adquirida a lo largo de los años de 
actuación del Consejo y a través de las relaciones que ha mantenido con otros organismos deportivos, 
aconsejan modificar su organización y funciones con objeto de mejorar la práctica y la promoción de la 
educación física y el deporte de las Fuerzas Armadas? (Orden 98/93, de 11 de octubre: BOD n? 208). 


... Por la instrucción n* 101/93, de 15 de octubre y n* 103/93, de 10 de noviembre, del Director General del 
Instituto Social de las Fuerzas Armadas, se han publicado los nuevos tipos de interés de los préstamos 
hipotecarios para adquisición de vivienda y los préstamos a conceder por el Banco Hipotecario, Caja Postal 
y Banco de Santander? (BOD n? 210). 

... Se ha convocado la prestación de solicitudes por Entidades de seguro de asistencia sanitaria para 
suscribir concierto con el Instituto Social de las Fuerzas Armadas para la prestación de asistencia sanitaria 
a sus afiliados y demás beneficiarios, durante los años 1994, 1995 y 1996? (Resolución 480/39106/1 993, 
de 21 de octubre de la Gerencia del ISFAS; BOD n* 214). 

... Se han publicado las listas de Generales de Brigada y Contraalmirantes destinados en los Organos 
Centrales de la Defensa y Cuarteles Generales de los Ejércitos que pueden formar parte como Vocales 
Militares del Tribunal Militar Central? (Resolución 431/39135/93, de 28 de octubre, de la Secretaría de 
Estado de Administración Militar; BOD n* 218). 

... Asimismo se han publicado las listas, por cada Ejército, de comandantes o capitanes de corbeta con 
destino en el territorio de cada Tribunal Territorial que puedan formar parte de los Tribunales Militares 
Territoriales como Vocales Militares de los mismos? (Resolución 431/14577/93, de 28 de octubre de la 
Secretaría de Estado de Administración Militar; BOD n* 218). 

... de la cuantía de los efectivos a incorporar a las Fuerzas Armadas durante el año 1994 para prestar el 
servicio militar, establecida en 210.822 por Real Decreto 1941/93, de 5 de noviembre, se distribuye en la 
siguiente forma: para la formación de cuadros de mando, 845 para Ejército de Tierra, 150 para la Armada y 
350 para el Ejército del Aire; para el servicio de tropa y marinería, 159.957 para el Ejército de Tierra, 
28.971 para la Armada y 20.549 para el Ejército del Aire? (Orden 104/93, de 12 de noviembre; BOD n? 
223). 

... Se han establecido las servidumbres aeronáuticas específicas del helipuerto de Santa Ana, Cartagena 
(Murcia), de sus instalaciones radioeléctricas aeronáuticas y de operaciones de aeronaves? (Real Decreto 
1936/93, del 29 de octubre; BOD n?* 225). 

... de conformidad con lo dispuesto en la Orden Ministerial 24/92, de 30 de marzo, por la que se 
establecían las normas para la evaluación y clasificación del personal militar profesional, a propuesta del 
Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, se han aprobado las puntuaciones de los destinos y cursos y 
se establecen las fórmulas ponderadas para las valoraciones definitivas para cada escala y evaluación a 
partir del ciclo 1994/1995, en el Ejército del Aire que figuran en el anexo de la Resolución 431/15111/93, de 
8 de noviembre? (BOD n* 226). 


Kkkkik 
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LAS FUERZAS ARMA- , 


DAS EN LOS PROCESOS 
IBEROAMERICANOS DE 
CAMBIO DEMOCRATICO 
(1980-1990). Editado por la 
Secretaría General Técnica 
del ministerio de Defensa. 
Paseo de la Castellana, n? 
109. 28046 Madrid. Un volu- 
men de 152 pags. de 17 x 
24 cms. 


Esta obra es el n* 48 de la 
Colección Cuadernos de Es- 
trategia, publicada por el 
Grupo de Trabajo “E”, Histo- 
ria Social del Mundo Hispá- 
nico, del Seminario n? 13, 
"Historia y Sociología del 
Mundo Hispánico” del Insti- 
tuto español de Estudios Es- 
tratégicos del Centro Supe- 
rior de Estudios de la Defen- 
sa Nacional (CESEDEN). 
Como es sabido los ejércitos 
iberoamericanos han tenido 
un gran protagonismo en la 
historia de las repúblicas 
que nacieron al disgregarse 
el Imperio español. Este pro- 
tagonismo empezó con las 
guerras de la Independen- 
cia, y se puede decir que 
hasta nuestros días estos 
Ejércitos se han presentado 
siempre como “fundadores 
de la Nación”, como dice 
Juan Rial en su obra “Fuer- 
zas Armadas y democracia”. 
A lo largo de la Historia casi 
todos los cambios políticos 
ocurridos en esas Repúbli- 
cas eran debidos a las Fuer- 
zas Armadas y no siempre 
para imponer democracias. 
Esta obra trata un periodo 
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muy moderno, el decenio de 
1980 a 1990 y lo expone de 
una forma muy concisa pero 
muy clara. 





SEGUIMIENTO COMPA- 
RATIVO DEL PRESUPUES- 
TO DE GASTOS EN LA DE- 
CADA 1982-1991 Y SU RE- 
LACION CON EL DE 
DEFENSA. Un volumen de 
86 pags. de 17 x 24 cms. 
Editado por la Secretaría 
General Técnica del ministe- 
rio de Defensa. Paseo de la 
Castellana, n? 109. 28046 
Maarid. 


Esta obra es el n? 46 de la 
Colección Cuadernos de Es- 
trategia publicada por el Ins- 
tituto español de Estudios 
Estratégicos del Centro Su- 
perior de Estudios de la De- 
fensa Nacional. Los estudios 
de investigación fueron rea- 
lizados por el Grupo de Tra- 
bajo *“J” Presupuestos del 
Seminario n* 05 “Economía 
y Presupuestos”. Este traba- 
jo estudia la evolución de 
los créditos presupuestarios 
durante el periodo 1892- 
1991. El plan previsto era 
más ambicioso, ya que pre- 
tendía realizar un análisis 
comparativo de diversos pa- 
íses de nuestro entorno. Pe- 
ro la dificultad de disponer 
de la documentación ade- 
cuada, ha hecho que el tra- 





bajo se limite exclusivamen- 
te a la evolución presupues- 
taria española. De todas for- 
mas es un estudio de gran 
interés para los que están 
preocupados por nuestra 
Defensa Nacional. 


PQ _—É—____——___—__—_—_—_——— 
x___-- All 0 





FACTORES DE RIESGO 
EN EL AREA MEDITERRA- 
NEA. Un volumen de 130 
pags. de 17 x 24 cms. Edita- 
do por la Secretaría General 
Técnica del ministerio de 
Defensa. Paseo de la Caste- 
llana, n* 109. 28046 Madrid. 


Esta obra es el n? 47 de 
la colección Cuadernos de 
Estrategia, que publica el 
Instituto español de Estu- 
dios Estratégicos del Centro 
Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional. Esta 
obra recoge unos estudios 
de investigación realizados 
por el Seminario n*? 02: 
"Prospectiva del Conflicto”; 
Grupo de Trabajo “C” Pros- 
pectiva. Se estudian muy 
detenidamente temas como 
las diferencias ideológicas y 
de valores en los países 
mediterráneos, la relación 
norte-sur en ese área; la 
Conferencia de seguridad y 
cooperación del área del 
Mediterráneo (CSCM) des- 
de Europa. Otros temas 
abordados son la ecología 
del área mediterránea y el 


fundamentalismo islámico 
en el Mediterráneo. Se ter- 
mina la exposición pasando | 
revista a las principales ini- 
ciativas, acuerdos y resolu- 
ciones que actualmente es- 
tán sobre la mesa referentes 
a la conflictividad medi- 
terránea. Este trabajo está 
fechado en enero de 1992. 
Entonces el conflicto étnico 
de la extinta Yugoslavia no 
había adquirido todavía la 
gran virulencia que estamos 
observando actualmente. 





PLANEAMIENTO DE LAS 
OPERACIONES AEREAS 
OFENSIVAS, por Rafael Mi- 
ra Torregrosa. Dos volume- 
nes de 226 y 368 páginas 
de 163 x 230 mms. Impreso 
en el Centro Cartográfico y 
Fotográfico de Cuatro Vien- 
tos (CECAF) 


Actualmente la informática 
está presente en todo y el 
proceso de planteamiento 
de las operaciones aéreas 
no podía escapar a esta re- 
gla. Pero para informatizar 
hay que tener ideas muy 
claras sobre el tema. A ello 
está dirigida la obra del te- 
niente coronel Rafael Miró 
Torregrosa. Tiene precisa- 
mente una preparación muy 
adecuada para ello, ya que, 
Diplomado de Estado Ma- 
yor, desarrolla su cometido 
como Profesor de la Escuela 
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Superior del Aire (ESA), im- 
partiendo entre otras la ma- 
teria que contiene este libro. 
El interés de esta obra viene 
realzado por el hecho de 
que hay muy poco escrito 
sobre él. Sobre todo tiene el 
mérito de que condensa to- 
dos los documentos que 
contienen los conocimientos 
para llevar a cabo el planea- 
miento de las operaciones 
aéreas ofensivas. á 
INDICE: Determinación 
del objeto de una operación 
aérea ofensiva. Potencia de 
fuego necesaria. La coordi- 
nación y reiteración del es- 
fuerzo necesario. El empleo 
masivo de la Fuerza Aérea. 
Bibliografía. Anexos. 





LA NUEVA POBLACION 
DE SAN CARLOS ENLA 1S- 
LA DE LEON. 1774-1806. 
Por Juan Torrejón Chaves. 
Dos tomos de 296 y 154 
pags. de 210 x 297 mms. 
(DIN A4). Editado por la Se- 
cretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana n*? 109. 
28046 Madrid. 


Esta obra pertenece a la 
Colección Tesis Doctorales 
que presenta el Centro de 
Publicaciones de la Secreta- 
ría General Técnica del Mi- 
nisterio de Defensa. Esta 
Tesis Doctoral fue presenta- 
da en la Facultad de Geo- 
grafía e Historia de la Uni- 
versidad Nacional de Educa- 
ción a Distancia, por el autor 
y bajo la dirección del Dr. 
José Enrique García Melero, 
en junio de 1988, y coinci- 














diendo con el bicentenario 
de la muerte de Carlos Ill, 
que tanto impulso dio a to- 
das las Artes, entre ellas las 
militares. Se trata de un es- 
tudio muy documentado so- 
bre uno de los planes urba- 
nísticos más ambiciosos del 
reinado de aquel rey. Y este 
plan consistió en realizar 
una nueva población, la de 
San Carlos, en la isla de Le- 
ón, lo que es actualmente la 
ciudad de San Fernando de 
la provincia de Cádiz. La la- 
bor realizada por el autor se 
puede considerar realmente 
exhaustiva. 


LOS TRANSPORTES 
COMBINADOS. Un volumen 
de 96 pags. de 17 x 24 cms. 
Publicado por el CESEDEN. 
Paseo de la Castellana, 109. 
28046 Madrid. 


Esta obra es el volumen 
n* 51 de la Colección Cua- 
dernos de Estrategia, que 
publica el Instituto Español 
de Estudios Estratégicos del 
Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CE- 
SEDEN). Presenta unos es- 
tudios de investigación reali- 
zados por el grupo de traba- 
jo *K”, Transportes, del 
Seminario n* 06: “Tecnologí- 
as para la Defensa”. En los 
cinco capítulos de que cons- 
ta esta obra se tratan distin- 
tos aspectos del transporte 
combinado, tanto nacional 
como internacional. Se em- 
pieza tratando los aspectos 
institucionales y la evolución 











general del transporte com- 
binado. Se trata luego del 
transporte por mar recalcan- 
do su importancia. Con bas- 
tante extensión se plantean 
varios aspectos del trans- 
porte ferroviario de contene- 
dores. Otro aspecto que se 
aborda es el del transporte 
combinado por carretera. Se 
aborda asimismo la presen- 
tación de los terminales de 
transporte multimodal. Al fi- 
nal de la obra se presentan 
unas conclusiones de gran 
interés. 





PRESENTE Y FUTURO 
DE LA CONCIENCIA GE- 
NERAL. Un volumen de 104 
pags. de 17 x 24 cms. Publi- 
cado por el CESEDEN. Pa- 
seo de la Castellana 109. 
28046 Madrid. 


Esta obra es el volumen 
n* 52 de la Colección Cua- 
dernos de Estrategia, que 
publica el Instituto Español 
de Estudios Estratégicos del 
Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CE- 
SEDEN). Presenta unos es- 
tudios de investigación reali- 
zados por el grupo de traba- 
jo “*H”, Conciencia Nacional 
de la Defensa, del Semina- 








rio n* 04: “Sociedad y Fuer- 
zas Armadas”. En estos mo- 
mentos de gran incertidum- 
bre, es muy difícil y puede 
resultar incluso peligroso, 
tratar de deducir conclusio- 
nes concretas sobre el tema 
de la Defensa Nacional. Sin 
embargo al final de esta 








obra se dan unas conclusio- 
nes muy pensadas y medita- 
das que pueden ser de gran 
interés para los que esta- 
mos preocupados con el te- 


ma 
A LA 





FACTORES DE LA ES- 
TRUCTURA DE SEGUR]- 
DAD EUROPEA. Editado 
por la Secretaría General 








Técnica del Ministerio de 
Defensa. Paseo de la Caste- 
llana n*? 109. 28046 Madrid. 
Un volumen de 120 pags. de 
17x 24 cms. Junio 1992. 


Esta obra es el n? 49 de la 
Colección cuadernos de Es- 
trategia. Da a conocer los 
estudios de investigación re- 
alizados por el Seminario n? 
01: “Relaciones internacio- 
nales” del Instituto Español 
de Estudios Estratégicos del 
Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CE- 
SEDEN). Esta obra a pesar 
de lo reciente de su publica- 
ción queda ya sobrepasado 
por la vertiginosa dinámica 
de los acontecimientos en la 
actual situación de cambio 
continuo en que viven Rusia 
y los países de la antigua 
área comunista, ha dado lu- 
gar a hechos de la máxima 
trascendencia para la confi- 
guración de los Estados del 
centro y del este de Europa 
y en consecuencia también 
para la seguridad. De todas 
formas aunque sólo fuera 
para la Historia esta obra es 
de gran interés para los inte- 
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resados por el tema de la 
Estrategia. 





TEST. REGLAMENTA- 
CION, PROCEDIMIENTOS 
Y DERECHO AEREO, por 
Joaquín C. Adsuar. Un volu- 
men de 314 págs. de 19x26 
cms. Publicado por Editorial 
Paraninfo. Magallanes 25. 
28015 Madrid. 


Este libro propone 1007 
cuestiones en forma de test 
con cuatro alternativas de 
contestación sobre regla- 
mentación, procedimientos y 
Derecho Aéreo. En una se- 
gunda parte se dan las res- 
puestas adecuadas con in- 
clusión tanto de la fuente 
como del texto y a menudo 
del entorno en el que se fun- 


damentan las cuestiones. Lo ' 


original de esta obra es que 
intenta romper el ritmo mo- 


' nótono de las cuestiones uti- 


lizando en ocasiones para 
elllo un estilo muy personal. 
O sea, que este libro se 
puede utilizar tanto como 
ellemento primario de apren- 
dizaje, como libro de consul- 
ta, o como método de for- 
mación permanente para to- 
dos los que, de alguna 


JoequinC. Adsuor 


Mr A 





— 


forma, tienen alguna rela- 
ción con la Aeronáutica, co- 
mo pueden ser los pilotos 
militares y civiles, los contro- 
ladores, los estudiantes de 
Aeronáutica y los que estérn 
interesados en estos temas. 
INDICE: Primera Parte: 
Cuestiones. Segunda Parte: 
Respuestas. Bibliografía. 





OPERACION TORMENTA 
DEL DESIERTO. Los aviones 
aliados. Un vídeo VHS de 60 
minutos de duración. Realiza- 
do por ART RTV SA. Distribui- 
do en España por KALENDER 
VIDEO SA. C/ Pintor Juan 
Gris n* 5. 28020 Madrid. Telé- 
fonos: 556.79.27/555,45.80. 
Teléfono 24 horas 555.44.77. 
Fax 597.38.07. 


A las 6 de la madrugada 
del 2 de agosto de 1990 el 
Ejército iraquí inició la ocupa- 
ción del Emirato de Kuwait, 
operación que se completó 
rápidamente sin encontrar ca- 
si resistencia. A pesar de las 
graves advertencias de las 
Naciones Unidas persistió 
Iraq en dicha ocupación. En- 
tonces se empezó a preparar 


una intervención militar, que - 


no tuvo lugar hasta enero de 
1991. Esa intervención fue 
una inmensa concentración 
de la más sofisticada y mo- 
derna tecnología militar. Esta 
operación recibió el nombre 
de Tormenta del Desierto, y 
en realidad fue eso, con unos 
efectos demoledores. Desde 
los primeros días la capaci- 
dad militar del enemigo que- 
dó completamente destruida, 
pero luego consideraciones 
de tipo político impidieron que 
se alcanzara el objetivo pre- 
visto, que era, ni más ni me- 
nos el derrocamiento del régi- 
men iraquí. Este vídeo mues- 
tra con todo detalle los 
principales aviones de com- 
bate de la coalición aliada 
que intervinieron en el conflic- 
to, tales como el F-117A Ste- 


alth, el F-15E, el F-16C, el 


F/A-18 Hornet, el F-14 Tom- 














cat, el A/10 Thunderbolt, el 
KC-135 Stratotanker, el Ha- 
rrier, el Buccaneer, el Jaguar, 
el Tornado, el Mirage F-1 y el 
Mirage 2000. Se puede decir 
que este vídeo es un docu- 
mento real impresionante con 
despegues desde diferentes 
portaaviones, el Nimitz y el 
Kennedy. Se presentan tam- 
bién despegues desde bases 
tan lejanas como la de Thule 


FJ vendo. e las e de la mañar del 3 de Apowo de 1990 

' DM el ejaruto roque arvodia Kuwait, nadie podía imuginar le 
) bimansa concentración de reenodogia mibltes que + lb a 

deserncuduror imcs mesos mguientes. bedidan hab 


prevacado in mayas coulicon wieda desde lo l Ouerra Mundial 

du erbertido ones luv la mas demeledora y esioctivo jomos 

tonocida. las evrodricos finadas som siscgentes. Mm sola aparate 

oliado fue derribada 

por la melón iraquí que, w 

ino más de ler veces 
palera plsatá cora. 

1 BO +. de ins solidas 

de combate sisters 





ue lu ovioción iroqui. Lo moya parte de 1 MIG-29 
Huherum, Mig-23 Panbot y 0U-24 Hlemor te rebiparer en den 
has MIRAGE F-1 an manos ercquier dinren un resulmdo 
deceptionante. En iutalen ins 19 combaras aereos bubidos entre 
y *roctures el tantra hue abrumador: eliudos 19 - lrok O, 
Esta pelicula murstra. con detullo, los prnapoles avanes ade 
; combate de lo conlcón aehieós que etarvimeros e. el ¿zu «re 
4, hues F-DITA Solita, PUSE F-160 112-118 Murat, F14 
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en Groenlandia. Es también 
interesante la visión de la ca- 
bina ergonómica del Hornet. 
Es un vídeo que no deben 
dejar de ver los que viven o 
se interesan por la Aviación. 


LOS PORTAAVIONES DE 


LA GUERRA (Aircraft Carrier 


a War). Un vídeo VHS de 60 
minutos de duración. Realiza- 
do por Castle Communication 
PLC. Distribuido en España 


Ln 
Add e A 


1), 


% MIDWAY, el MAR DEL CORAL 
FILIPINAS. los grandes 
batallas entre pormvienes 
los hommhazes: el azote final. 
Los dromutcos irágenes 
reales de bus hechos 
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por KALENDER VIDEO SA. 
C/ Pintor Juan Gris n? 5. 
28020 Madrid. Teléfonos: 
556.79.27/555.45.80. Teléfo- 
no 24 horas 555.44.77. Fax 
597.38.07. 


Esta impresionante cinta 
nos presenta “en vivo” las ac- 
tuaciones de los portaaviones 
en la |! Guerra Mundial, en 
las guerras de Corea, de 






Copyrighs E AUT MVA. > 1902 


Vietnam y en la campaña de 
las Malvinas. Hay secuencias 
realmente sobrecogedoras 
como el ataque de un avión 
“kamikaze” (“Viento divino” en 
japonés) al portaaviones nor- 
teamericano Lexington, du- 
rante el ataque de la Marina 
Imperial a Pearl Harbour en 
diciembre de 1941, ataque 
que supuso la entrada de Es- 
tados Undios contra las po- 
tencias victoriosas del Eje. 
Asimismo se nos presenta de 
forma detallada el hundimien- 
to del acorazado Yorktown 
durante la misma acción que 
supuso el arrasamiento de di- 
cha base norteamericana. 
Desde luego en la subsi- 
guiente campaña del Pacífico 
los portaaviones tuvieron un 
papel decisivo. Se nos descri- 
ben con todo detalle las más 
importantes batallas entre los 
dos colosos navales: Midway, 
el Mar del Coral y Filipinas. 
Luego se describen las ac- 
tuaciones de los portaaviones 
de Corea, Vietnam y Malvi- 
nas. Con esto se demuestra 
el poder ofensivo de los por- 
taaviones a través de los 
aviones, helicópteros y misi- 
les que albergan. 
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PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


' Una parcela cuadrada de 600 metros 
de lado va a ser atravesada por una 
autopista, según la figura, que 
ocupara los con dos partes exac- 
tamente iguales. Hallar la longitud de 
ese tramo de autopista, es decir la 
distancia AB. A 





es 





SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR : 


Se han comprado: 

1* Solución: 4 sellos de 40 pts, 13 de 
25 ptas y 3 de 5 ptas. 

2* Solución: 8 de 40, 6 de 25 y 6 de 5. 
Limando "a" la cantidad de sellos de 
40 ptas.; "b" a los de 25 y "c" a los de 
5 ptas. diremos: a + b+ c=20 

40a + 25b + 5c = 500. 

Sustituyendo b en las ecuaciones nos 
encontramos con esta otra: 3a = 4c. 


Hay dos soluciones: a =4 y C= 3 y 
también a = 8 y c = 6. 


Según las soluciones el valor de b 
será 13 y 6 respectivamente. 








SOLUCION DE 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- Cosas escondidas 








2.- Marca antigua de aviones 


AD 


3.- ¿Y Pepita? 





CRUCIGRAMA 9/93, por EAA. 








1234567891011 1213 14 
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Horizontales: 

1,- Reactor alemán Me-163, de la Il G.M.. Articulación. 2.- Punto 
cardinal. Vehículios aéreos más pesados que el aire. Matrícula 
catalana. 3.- Al revés, rio italiano. Hicieran el soso. Matrícula 
andaluza. 4.- Al revés, tratamiento británico. Dar asiento. Liga 
con cuerdas. 5.- Estimar, querer. Via férrea. en plural, cierta 
medida de longitud. 6.- Planta umbelífera comestible (pl. y 
fem.). En lana. Al revés, de él se obtiene el pan. 7.- Instituto So- 
cial castrense. Al revés y con “mayor” al final, gran Municipio 
de la isla de Palma de Mallorca. 8.- Al revés, nos portan un ob- 
jeto. Al revés, lateral del hueso innominado. 9.- Estampilla para 
franqueo de cartas. Voz de mando. Onomatopeya de un golpe. 
10.- Apócope de Algete. Tostar. Al revés, distinta. 11.- Me preci- 
pité, rodé. Empiezas a mostarteAl revés, siglas de cierta Com- 
pañía Aérea. 12.- Pronombre personal. Implorases. Siglas de 





1172 








LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Arosa 

2.- Laredo 

3.- Un sobrenombre 
4.- Mil pesetas 












un antigui avión italiano. 13.- Consonante que pluraliza. Avión 
de entrenamiento norteamericano T.39. Punto cardinal. 14.- De 
izquierdas a derechas, cierta prenda de abrigo. Título nobiliario. 


Verticales: 

1.- Visto desde abajo, hermano de Moisés. Envases de tela, pa- 
-pel o plástico. 2.- Consonante. Planta herbácea vivaz (pl.). Pun- 
to cardinal.. 3.- Vocales diferentes. Al revés, uno de los tripulan- 
tes del "Jesús del Gran Poder”. Matrícula castellano-leonesa. 
4.- Periodo de tiempo. Moderno avión de combate de la firma 
francesa Dassault. Codificación NATO del avión C.47 construi- 
do en la antigua URSS con la denominación de Li-2. 5.- Nombre 
del asteroide 433. Desde abajo, rezas, imploras. Luz del ama- 
necer. 6.- Estornudar. En un sitio. Al revés, manteca animal. 7.- 
Prisión, cárcel. Muestre algo. 8.- Lengua de la que se derivan 
las romances. Ronzal.. 9.- Caserío. En el himno. Al revés, repe- 
tir una canción. 10.- Al revés, cierto ciervo. Al revés, fruto tropi- 
cal de corteza muy dura. Capitalino rio francés. 11.- Gran rio 
que, tres recorrer 1967 Km., desemboca en el mar Azov. Patru- 
lla acrobátoca española. Ente. 12.- Pronombre personal.. Diera 
forma de anilla. Repetido, arrullo. 13.- Punto cardinal. Avión de 
transporte Lockheed C.141. Punto cardinal. 14.- Avión Ilyushin 
1I-10, según la codificación NATO. Satélite de Marte. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/93. 


Horizontales: 

1, Chato. Aéreo. 2. C. Starlifter. A. 3. As. Albatros. SP. 4. Sha. 
aireoR. AKR. 5. Cabs. Lois. Cuyo. 6. ocreT. CR. rapsA. 7. Kiow- 
sa. sosaE. 8. Lerid. Batir. 9. Mesan. RO. DRSVA. 10. Ates. 
narC. olaJ. 11. Dos. oetlaS. Ene. 12. GN. Crusader. Te. 13. E. 
Sabreliner. T. 14. Cateo. Zayas. 
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